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Daar is al verklaar dat met die uitsondering van die alfabet
en die drukpers, die uitvindings wat afstand oorbrug waar=
skynlik die meeste tot die beskawing van die mens bygedra het.
Tog is daar veral in Suid-Afrika nog baie min navorsinguit
~ kultuurhistoriese perspektief oor hierdie belangrike faset
van die kultuurgeskiedenis gedoen. Hierdie tesis is n poging
om ~ bydrae op hierdie gebied te lewer. Daar is veral klem
gel~ op die ontwikkeling van tradisionele trekdiervervoer=
middels en die wamakersbedryf soos dit in Suid-Afrika be=
oefen is. Dit lei dan tot ~ studie van die Afrikaner se be=
betrokkenheid in wat vir n paar eeue die grootste bedryf in
Suid-Afrika was. Dit was tradisioneel hoofsaaklik in die
hande van die Afrikaner. Op hierdie gebied het hy dus n be=
langrike bydrae tot die ekonomiese ontwikkeling van Suid-Afrika
gelewer.
Die navorsing is spesifiek op die Paarlse wamakersbedryf toe=
gespits omdatdie Paarl gedurende die rytuigera die middel=
punt van die bedryf in Suid-Afrika was. Daar was deurentyd
n groot getal warnakers werksaam. Deur ~ blik te kry op
hierdie wamakers se doen en late, kry n mens dus insig in die
opset van die bedryf dwarsdeur die land.
Die tesis poog om ook die rol van die Afrikanerwamaker van
die Paarl as gemeenskapsmens te belig. Dit het duidelik ge=
word dat die wamaker n belangrike rol nie net in sy bedryf
nie, maar ook op kerklike, opvoedkundige e.a. terreine ge=
speel het.
Verder word n bree beskrywing van die twee belangrikste
Suid-Afrikaanse trekdiervervoermiddels, nl. die ossewa en
kapkar, en die materiale waarvan dit gemaak is, gegee. Ook
die konstruksiemetodes en gereedskap wat tradisioneel in die
warnakersbedryf gebruik is, kom onder die soeklig.
Die basiese werkmetode wat gevolg is, was om oorsese en plaas=.
like boeke, reisverhale, koerante, tydskrifte en regerings=
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publikasies te raadpleeg, onderhoude met nog lewende wa=
makers te voer en enkele ou wamakers-en smidswinkels te
besoek en te bestudeer. Om vas te stel watter gereedskap
tradisioneel in n wamakerswinkel hier te lande voorgekom
het, is ou katalogusse aan die wamakers voorgele wat dan
die bekende stukke moes uitwys en die doel daarvan beskrywe.1
Die ou ambagsmanne se konstruksiemetodes is met oorsese metodes
vergelyk. Dit is opvallend hoe n universele bedryf die tradi=
sionele wamakersbedryf was. Dwarsdeur die wereld het rytuie
en die konstruksie daarvan in bree trekke ooreengekom. Tog
is dit interessant hoe die plaaslike bedryf by eie lands=
omstandighede aangepas is. Dit is veral opvallend in die
materiale wat gebruik is vir die vervaardiging van waens en
karre.
Die tesis illustreer laastens dat die mens as kultuurdraer
nooit stagnant is nie. Daar is voortdurende ontwikkeling.
Die era van die rytuig- en wamaker is uiteindelik ~eur die
ontwikkeling van motorvoertuie afgesluit, maar die kultuur=
proses gaan voort. Afstande word nou net op ander maniere
oorbrug.
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1.0.0 DIE ONTSTAAN EN ONTWIKKELING VAN TREKDIERVERVOE&~ID=
DELS IN DIE VROEGSTE TYE SOOO-v.C - 1500 n.c.
1.1.0 In die Antieke wereld.
Geen wetenskaplike kon nog n vaste datum koppel aan die uit=
vinding van vervoermiddels nie. Daar is bewyse dat die slee
5000 v.C.in Europa gebruik is.l). Die slee, d.i. n stuk hout
of vel wat grondlangs gesleep word, word beskou as die oorsprong
van die rytuig deurdat dit later op wiele geplaas is.2) Die
teorie word gehuldig dat daar geen enkele.uitvinder van die
rytuig was nie. Mense in verskillende dele van die wereld kon
dit onafhanklik van mekaar ontwikkel he.t. Hoewel die wielry=
tuig in Europa later as in Mesopotamie verskyn het, is dit weI
moontlik dat die rytuig inheems aan Europa kan wees, vera 1 as in
gedagte gehou word dat die Antieke beskawings geisoleerd was
a.g.v. die vervoeromstandighede van die tyd. Die ontwikkeling
kon n stadige, evolusionere proses gewees het waar die een ver=
betering op die ander gevolg het.3)
Die uitvinding en ontwikkeling van die wiel was die eintlike
dryfkrag vir die ontwikkeling van die rytuig. Die belangrik=
heid van hierdie uitvinding kan nie oorskat word nie, want "met
die uitsondering van die alfabet en drukpers het dit waarskyn=
lik die meeste van aIle uitvindings tot die beskawing van die
mens bygedra".4)
Aanvanklik was die wie1 h soliede houtskyf.5) Dit is gevolg
deur ronde houtskywe bestaande uit twee of meer houtsegmente
aanmekaar gekoppel deur blee oorkruis houtbalke. Die middel=
stuk was ietwat dikker om n naaf met n asgat te vorm waar=
deur d~e asarm geloop het.6) Hierdie wiel is later van vel=
lings voorsien wat met klinknaels vasgeheg is. Ook is leer=
stroke met kopernaels op die veIlings bevestig.7) Di.espeek=
wiel het teen 2000 v.C. sy verskyning gemaak.8) Aanvanklik,
het dit net ~ier speke gehad, maar di€ is weldra tot ses en
later tot selfs veertien vermeerder.9) Fyn afgewerkte wiele
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van ligter konstruksie is teen 1500 v.C. in Egipte en op
Kreta en twee honderd jaar later in China gemaak. Teen
500 v.C.het Keltiese wamakers in die Rynland reeds verbasend
moderne wiele vervaardig. Die ontwikkelingsproses het dus
ongeveer drie duisend jaar geduur.10) Die as het aanvanklik
saam met die wiel gedraai. Later het die wiele onafhanklik
om die as gedraai en ~ verdere ontwikkeling het twee stelle
onafhanklik draaiende wiele tot gevolg gehad.1l)
Dit word algemeen aanvaar dat die Sumeriers die wielrytuig
die eerste keer teen c. 3500 v.C. gebruik het. Dit is vir
ruwe landbouwerk, krygswaens en as koninklike voertuie ge=
bruik. Dis nie heeltemal seker waardeur die voertuie getrek
is nie. Dit kon ~ tipe perd, esel, onager (halfesel) of as
gewees het. Daar was twee trekdiere, en die rytuig het net
een disselboomgehad. Die diere het m.b.v. ~ primitiewe juk
getrek, d.i. ~ kort houtstomp wat oorkruis aan die ent van
die disselboorn bevestig en aan die nek of horings van die
trekdier vasgemaak is.12)
Die ontwikkeling van die ligter speekwiel wat grater hanteer=
baarheid meegebring het, het aanleiding gogee tot die ontstaan
van die strydwa. Eierrneekon groter snelhede, wat noodsaaklik
was in oorlogvoering, bereik word. Terse1fdertyd het die perd
as trekdier in gewildheid toegcneem. Die inspantegniek m.b.v.
~ juk het vir die perd onprakties geb1yk deurdat sy skouer=
b1aaie nie breed genoeg was nie. Die juk is vervang met n
borsband wat voor om die keel g~5trek het, sodat die perd die
rytuig met sy nek getrek het.13) Die strydwa was die be1ang=
. k t t' d . ,.,,' , ... d G ., 14 )r1'S e ry U1g van 1e ~glptenare, ASS1r1ers en Ou ~.r1eKe.
Dit was 1aag en 1ig met ~ gevlegte bakwerk, kon twee persona dra en
. . 1 .' . b Ok 15) 0 t k' 700 C15 V1r oor ogvoerlng en reSles ge'rUl.. rnsee s v ..
het sy gewildheid en doeltreffendheid as oorlogstuig begin
f . d' t t ., . ° b ° k 16)a neem en 15 1 ne' Vlr Jag en reslesJaag ge rUl .
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Die rytuig is geleidelik verbeter. Een van die belangri.kste
uitvindings was die krinkvooras. Die rytuig met so ~ as het. 17)eintlik uit die samevoeging van twee karre ontstaan.
Hierdie t{pe konstruksie is in ~ rotstekening by Lang6n in
Tossene, Swede, gevind en dateer uit 800-500 v.c.18) Die
voor- en agterstel is d.m.v. ~ langwa verbind.
Die evolusie van die rytuig het nie net van die ontwerp van
die onderstel afgehang nie, maar ook van die toestand van die
paaie op daardie tydstip.19) Deur die eeue was slegte paaie n
belernmerende faktor. Dit kan reeds in die Antieke Tyd gesien
word. Ondanks die Grieke se hoe beskawingspeil, was hul paaie
swak. Bulle manier van padmaak was om spore in die rotse uit
tekap. Dit het veral vir die paaie na die ternpels gegeld.
Rytuie kon mekaar nie kruis nie, en dit het tot heelwat rusies
1 'd' 20)aan e1 109 gegee.
1.2.0 Die Romeine
Met die opkoms van die Romeinse beskawing vanaf c.750 v.C. was
daar basies net drie of vier tipes rytuie : die staatsiekoets,
die stryd\<lamet twee of vier wiele, en die boerekar. Van die
Romeinse tyd af, veral sedert die begin van die Christelike
jaartelling, het groter verskille ingetree en het die rytuig
in elke landstreek sy eie ontwikkelingsgang deurgegaan en eie
karakter aangeneem.2l) Die Romeine het baie hiermee te doene
gehad.
Die Romeine was tegnies nie so begaaf n1e, maar het goed geweet
hoe om die oorwonnenes se uitvindings oor te neem en te ver=
beter. Cicero sou gese het : "Ek heor dat daar in Brittanje di.e
uitstekendste strydwaens is; bring een van nulle vir my as
b model."22) Die Romeine het die waarde van goeie paaie be=
sef, veral uit strat:egiese oorweginge. Bul kennis van padbou
het hulle by die Etruskers gekry. ~ Goed ontwerpte en georga=
niseerde padnetwerk met Rome as middelpunt is gebou. n Veor::..:
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beeld is die Via Appia wat in 312 V.C. aangele is om Rome met
die hawens Puteoli en Brundisium te verbind.23) Hulle het
ook n pad in Engeland gebou.24)
Die rytuigbedryf het onder die Romeine gebloei. Uitstekende
werkgeleenthede is vir n verskeidenheid mense geskep :
skrynwerkers, wielmakers, smede, verwers, versierders, ens.25)
Manjifieke rytuie vir hul tyd is gebou. Daar was o.a. die
een~oudige plaustrum, wat eintlik net n "platform op wiele"
was, die carpentum, n tweewielkar, die Eilentum, h rytuig vir
godsdienstige feesgeleenthede, en die strydwa. Lg. was so
gewild dat gese is die mans weet nie mee~ hoe voel sneeu onder
hul voete nie.26) Hierdie strydwa, essedum genoem, was van
Engelse oorsprong. Dit het n sitplek gehad, asook later n
kap, wat die Romeine van die Etruskers oorgeneem het. Dit
is ook baie versier.27) Die welgestelde Romein het n verskei~
denheid rytuie gebruik en het op uiterste luukse aangedring.
Die Romeine het die kennis gehadom in die ganse Romeinse wereld
die nodige leiding t.O.V. rytuigbou te gee.28)
Die gebruik van rytuie het gepaard gegaan met sekere voorskrifte.
So kon net die keiser en adellikes n vierwielrytuig met n tent
gebruik. Vroue mog nie met rytuie gery het nie behalwe met
verlof van die senaat.29)
Die geredelike beskikbaarheid van rytuie en relatief goeie
paaie het die Romeine, veral die rykes en adellikes, graag
laat reis. Die kar is vir kort reise en reise in bergagtige
streke en die wa vir vragvervoer, seremoniele geleenthede en
langer reise gebruik.30) Die Romeine het die wielrytuig d.m.v.
hul ontwikkelde militere masjinerie oor n baie wye veld bekend
gestel.31)
Met die verplettering van die Romeinse leer in 378 n.C. by
Adrianopel het die Romeinse beskawing in duie begin stort met
gepaardgaande agteruitgang in die rytuigbedryf en .paaie.
Die ontwikkeling van rytuie het tot stilstand gekom. In die
volgende eeue het die vakkennis van die Romeine oak verlore
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gegaan omdat meer gevorderde rytuie nie gebou is nie. Die
strydwa en die stadskoets het van dietoneel verdwyni net
die bo~rekar en primitiewe plaaswa is nog gebruik, af~esien
van die perd en drastoel.32)
1.3.0 Die Middeleeue
Veral die verval van die pragtige Romeinse paaie vanaf
c. 500 n.C. het die rytuigontwikkeling baie beInvloed. Die
toestand van die paaie was haglik, veral in wintertye. Dit
het reise gekortwiek en vertraag. Daar is weer meestal van
die os as trekdier gebruik gemaak.33) Die perd met sy tuig
wat steeds net uit die borsband be~taan het, het uitgesa~selfs
al het die mense probeer om meer perde aan meer disselbome
naas mekaar in te span. Dit het net die waens buite verhou=
ding laat verbreed.34) Die stadige vervoer het rowers goed
gepas en meegebring dat rytuie meestal deur armes gebruik is,
terwyl die rykes te perd gery het. Dit was veral vir die
35)adellikes h teken van hulpeloosheid om op ~ wa te ry.
Ander faktore wat die gebruik van rytuie veral vir reise ge=
kortwiek het, was die gebrek aan herberge, die ver afstande
tussen dorpe, die heffing van tolgelde, die tekcrt aan ambags=
lui om herstelwerk te doen, asook die ongerieflike rytuie self.36)
Met die opkoms van die feodalisme teen 1000 n.C. het"groter
bedrywigheid ontstaan. Die kleinboere wou hul produksie opstoot,
terwy~ oorlogvoering en die opkoms van die ridderwese, asook
die toename in die bevolkingsgetalle, rytuiggebruik geprikkel
het. Die nuwe belangstelling in rytuigvervoer het tot sekere
verbeteringe gelei. Padbou is op klein skaal onderneem,
inspantegnieke van die perd is verbeter en aandag is aan ry=
tuie gegee. Dit was TI stadige proses wat ongeveer drie hon=
derd jaar geduur het.3?) Die ridders het steeds voorkeur aan
ryperde gegee. Die perd is eerder as trekdier ~ebruik, .
aangehelp deur die uitvinding van die gareel, TI borstuig, en
deurdat perde hoefysters gekry het.38) Die metade van die inspan





DIE EERSTE BLOEITYDPERK (1500 - 1800)
Die Europese agtergrond
Die Renaissance het ook op die vorm van rytuie nuitwerking ge=
haci~ Gp-al1e terreine was-daarn' vernuwingsdrang. Rytuigbou het
sterk vooruitgegaan. Dit was veral in Itali~, Frankryk,
Duitsland en Spanje opmerklik.50) Die koets het in die be=
sonder by hierdie vernuwingsdrang gebaat. Die bakwerk het
spesiale aandag gekry. Dit is nou soos n kamer gebou en in=
gerig met sygordyne, fluweelstoffering, vergulde versierings,
beeldjies, ens. 51) Die bak is verder aan leerrieme of ket=
tings gehang om die rit minder stamperig te maak. Die agter=
wiele het groter en die voorwiele kleiner geword teneinde die koets
korter te laat krink. Om vir die kleinervoorwiele te kompen=
seer, is die bak agter op die onderstel geplaas.52)
Waar aanvanklik net die adellikes koetse kon besit en bekostig,
het die bloeiende handel met die Ooste in die loop van die 16de
eeu gesorg vir welvarende handelslui wat ook koetse kon bekos=
tig.53) Om-te reis het baie gewild geword. Teen die rniddel van
die 16de eeu het reise vir ontspanning en as tydverdryf feitlik
epiderniese afrnetinge aangeneern. Dit was ook n rnanier waarop
mense teen mekaar kon spog. Koetse het dus al geriefliker as=
ook meer sierlik geraak.54) Teen 1560 was daar reeds vyf hon=
derd koetse in Antwerpen. Koetse was dwarsdeur Europa gewild;
ook in England. Ander rytuie het eweneens in gewildheid toege=
neem sodat ook die wa en kar verbeter is.55) n Herwaardering
van die rytuigbouer het gevolg sodat hierdie beroep ook meer
aansien gekry het.56)
Die toenemende gebruik van die koets en die
van vervoermiddels vir die handel het beter
saaklik aemaak. Daar is begin om strate te
groeiende belang
paaie en brue nood=
1
. 57)-P aveJ..
Die perd as trekdier het in die 16de eeu steeds gewilder geword.
Dit kan toegeskryf word aan die
en beter voorsiening van voer.
groter welvaart van die mense
'i;.\ \ ~Islb/






Verskeie soorte tytuie is in die vroee Middeleeue gebruik. Die
wa wat in Frans chariot genoem is, het die gewildste Middeleeuse
vierwiel-reisvoertuig geword. ~ Vorm hiervan was die whirlicote,
wat basies bestaan het uit ~ wa-onderstel met twee kolomme op
elke asboom en n dak en hangmat tussen die kolomme.40) Ander
rytuie was die char, n enkeldisselboo:.nkar,en die charette,n
kar met twee disselbome.4l) Die drastoel asvervoermiddel vir
dames, siekes en oumense het ook gewild geword. Dit is dikwels
42)tussen twee perde gehang.
Die luukse-vierwielrytuig wat deur adellikes in die stede gebruik
is, die voorloper van die latere koets, het teen 1385 sy versky=
ning in Parys gemaak.43) Die oorsprong van die koets word gesoek
in die Germaanse boerewa wat dwarsdeur Europa die belangrikste
landbouvervoermiddel was.44) n Vyftiende-eeuse illustrasie van ~
Germaanse wa toon duidelik dat dit ook die voorloper van die
Suid-Afrikaanse kakeweenwa was.45) Die woord koets kom van die
Hongaarse kocsi wat beteken wa van Roes. Roes was n dorpie waar
n ligte, vinnige rytuig met n bakwat op die aste gele het, ge=
maak is.46) Die benaming vir ~ vierwielrytuigwaar die dak deel
vorm van die bakwerk, het wyd inslag gevind.47) Dit het die ry=
tuig van die vernamemehse I ve-ralkoninklikes, geword.
Die name van die verskillende tipes rytuie het gedurig verander,
wat heelwat verwarring teweeggebring het. Hierdie tendens sou
tot in die 20ste eeu voortduur.Dit kantoegeskryf word aan die
feit dat elke voertuig afsonderlik deur ~ rytuigbouer gemaak is~
Gevolglik het die rytuie van een rytuigbouer na die ander in vorm
en struktuur verskil.48)
Teen die einde van die 15de eeu, d.i. in die Renaissancetyd,
was dit duidelik dat die rytuigbedryf aan die opbloei was. Die
groter ekonomiese bedrywigheid van die mense het die ontwikke=
ling van die vervoerwese noodsaakliker gemaak. Die gebruik van
rytuie was egter tot die adellikes beperki vir die bree stads=
publiek was daar nog nie rytuie beskikbaar nie. Die boer het




die perd be die os verkies en het dit die algemene trekdier
vir waens op die plase geword.58) Sekere faktore het hier=
toe bygedra. Die wereld was gelyk, daar het geen perdesiekte
en gevaarlike wildediere voorgekom nie, en osse was sk~ars.59)
Die 16de eeu lewer dus die eerste rytuie wat die naam waardig
was op.60) Die sug na weelde het in die 17de eeu voortgeduur,
en die swierige en swaar Barokmodestyl het ook op die rytuig
invloed uitgeoefen. Dit was n tekenvan voorspoed en onder=
skeiding om n koets te besit. Hoe vernamer iemand was, hoe
meer besonders moes sy koets wees. Mans het van hul perde as
vervoermiddels begin afsienin ruil vir rytuie. Di~ toestand
is aangehelp deur die modevoorskrifte uit die hof van Lodewyk
XIV waarvolgens koetse noodsaaklik was. Frankryk het dan ook
die leiding geneem in rytuigontwerp en -bou. n Groot vermeer=
dering in die aantal koetse dwarsdeur Europa was die gevolg.
Uitdie eenvoudige wa-agtige bakwerk hetstadig maar seker n
pragtige kunswerk ontwikkel.61) Koetse het teen 1620 glas=
vensters gekry. Teen 1667 was skuifvensters van glas algemeen
in rytuie van die ho~r stande, wantglas was n duur artikel.62)
Namate reis gewilder geword en die praktyk dit vereis het, het
koetse'meer en meer begin verskil. Daar was n groter vraag na
elegante maar meer doeltreffende rytuie. In die tweede helfte
van die 17de eeu het meer en beter rytu~e dus hul verskyning
begin maak.63) Die meeste het uit die koets ontwikkel. Die
karos (die term is afkomstig van die Italiaanse carozza),
n ryklik uitgevoerde pronkkoets, het teen 1660 in Nederland
baie gewild geword.64) Die karos was heeltemal toe, met
venstersen deure aan weerskante en n voorstel wat kon
krink.65) Volgens TI Nederlandse kenner, Job~, onderskei die
koets hom van TI karos deurdat dit net opgebou is tot op die
hoogte van die leunings van die sitplekke en dat dit geen
vensters of deure het nie.66) Die karos se bakwerk kon met
leer bedek word en agterop het twee lakeie gestaan terwyl die
koetsier voor op TI bok sit.
Stellenbosch University http://scholar.sun.ac.za
12.
Die caleche, na die Poolse kolaska vernoem, was n ligte
dog luuksekoets wat nie vere of n dak gehad het nie en deur
twee of vier perde getrek is. Oit was dusn oop koets en
nie bedoel om baie duursaam te wees nie sodat die bouers hul
67)verbeelding vrye teuels kon gee.
Die waarde van vere wat dit moontlik gemaak het om ligter
koetse te bou, is in die loop van die l7de eeu besef. Die
eerste tipe veer was die elmboogveer wat onder die bakwerk ge=
plaas is. Oit is deur Philip de Cheesa ontwerp. Hy het in
1660 die Berline in Ouitsland gebou. 8y model is in Engeland
vervolmaak. Hierdie sag geveerde koetswat die heen en weer
geskommel uitgeskakel het, het gou deur die wereld versprei.68)
Die draagstoel het in hierdie eeu ook hoogmode geword en die
vorm daarvan het die koets beinvloed. Oit het teen die einde
van die 18de eeu in Europa in onbruik verval en is later net
deur oumense gebruik.69) Die Franse het n ligte tweewielrytuig
vir een perd gemaak wat teen 1670 in Landen as die gig bekend
gestaan het. Oit word gese dat dit die voorvader was van die
meeste tweewielrytuie van later jare.70) O~e Pranse chaise,
in Nederland ~jees genoem, maak ook teen 1670 sy verskyning.
Jobe beskryf dit as n ligte rytuig vir twee mense met twee
wiele en deur een perd getrek. Oit het baie na n rollende stoel
gelyk.7l)
n Ander 17de-eeuse rytuig was die cabriolet, n tweewielkar
met n skulpvormige bak en n kap wat kon afslaan. Dit is deur
twee perde getrek. Die naam kornvan die woord cabriole wat .
"~ sprong soos die van n bok" beteken. Oit het op die veerkrag=
72)tige beweging van die rytuig geslaan.
Nog n Hollandse rytuig was die speelwagen wat uit di~ Hollandse
boerewa ontwikkel het. 8tedelinge het dit graag gehuur om vir
n dag buite die stad te gaan "spelerijden". Oit was aanvank=
lik net n ligter en kleiner tipe boerewa~ Later het dit vere
gekry. Ook die verdekwa het in Holland gewild geword. Dit
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was geveer en het n vaste kap van leer of seildoek gehad.
n Mens moes van voor af inklim deur die voorsitplek se leuning
vorentoe te klap en deur te stap.73) Die bolderwagen van die
Hollanders dateer uit c~1681. Dit het n tent gehad wat aan
d' k t 'f 'I' t 0 b ok 74)1e sy an e oop was en 15 as am1 1ery U1g ge rU1 •
In die 17de eeu het huurrytuie asock die passasierskoetse
hul verskyning gemaak. Laasgenoemde was op die private koets
gebaseer, maar dit was groter sodat ses tot agt passasiers
vervoer kon word. Die bagasie is op n bagasierak wat op die
as gerus het agter tussen die twee wiele geplaas. Die bakwerk
het aan swaar riernegehang.75)
Paaie was in die 17de eeu steeds in n swak toestand, hoewel
daar weI verbeteringe aangebring is. Met die swaarder verkeer
deur d~e groter aantal rytuie kon die paaie egter nie hou nie.
. .
In Engeland is regulasies uitgevaardig waarvolgens wiele n
sekere breedte moes he om vernieling van die paaie teen te werk.
Dit was egter nie geslaag nie.76)
Die 17de eeu eindig dus met ryklik versierde koetse en n groot
aantal ander rytuie vir elke smaak. Die rytuigbedryf het
gefloreer. Alles het gedui op verdare verbeteringe en uitbreiding
van bestaande modelle in die 18de eeu. Die rytuie was nog
Barok-geinspireerd :.groot, swaar, roassief, ryklik versierd.
Die 18de eeu .soudie ligter aanslag bring.
In die 18de eeu het die rytuigbouersvoortgegaan om rytuie by
die heersende smaak van die mense aan te pas. Die grootste
deel van die eeu staan in die teken van die Rococo wat in n
mate n voorsetting van die Barokmode was, maar met n ligter,
vroliker aanslag. Dit was eers van c.1790 dat die Neo-Klassisisrne,
wat eenvoud voorop gestel het,algemeen inslag gevind het.
Die groot aantal rytuie wat verskyn het, is dus geriefliker en
aantrekliker gemaa~ "Die regte koets vir die regte geleent=
heidll, was die rytuigbouers se slagspreuk.77) Veralseremoniele
rytuie het die modes weerspieel en is daarvolgens versier, soos
dit ook in die rneubels en geboue van die tyd gevind word.78)
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Die toestand van die paaie sou in die 18de eeu steeds n pelem=
fuerende'~.faktor vir rytuigontwikkeling weeSe Veranderings
aan die paaie om die rytuie te pas, is sterk deur die owerhede
teengestaan. Dit kan toegeskryf word aan die ou feodale in=
gesteldheid. Elke lid van die gemeenskap het sy vaste plek ge=
had. Die regtevanmense was onveranderbaar, die wette is deur
Kerk en Staat gesanksioneer. Hierdiesterk konserwatiewe hou=
ding van die owerhede het daartoe gelei dat d.m.v. wetgewing
die onus op die rytuigbouers geplaas is om hul produkte so te bou
dat dit by die paaie aanpas. Dit sou die situasie tot die
begin van die 19de eeubly.79) Die paaie was haglik. As
voorbeeld dien die pad uit die suide na Norwich in Engeland.
Elke rytuig moes maar die beste paar spore soek om te volg,
en hierdie spore was soms nhele kilometer uitmekaar. Die
toestande is verder vererger deurdat vee ook op d~e paaie
aangejaag is. Wat as pad moes deurgaan, was niks anders as
twee uitgetrapte spore nie.80) Verbeteringe hat eers na
1760 met die aanvang van die Industriele Revolusie ingetree.8l}
Die neiging om rytuie ligter te maak, kan deels aan die haglike
toestande van die paaie, maar oak aan die mens se groter sug
na gerief op hul talle reise toegeskryf word. Die verbetering
van die veerstelsel van n rytuig het baie gehelp. In die loop
van die l8de eeu het die sweep- of S-vormige veer sy verskyning
gemaak. Dit was die voorloper van die C-veer van die einde
l8de eeu.82) ~Ander belangrike uitvindingwas die'mail patent-
~, die eerste tipe met selfsmering, wat in 1795 deur John
Besant gepatenteer is. Die naam het ontstaan deurdat die Engelse
hoofposkantoor daarop aangedring het dat aIle poskoetse daarmee
toegerus word.83)
Engeland het in die l8de eeu die leiding t.o.v. rytuigbou ge=
neem. Dit is toe te skryf aan die Industriele Revolusie wat
daar begin het, die groter welvaart varidie Engelse en beter
paaie as op die Vasteland. Die rytuigbedryf het n belangrike
deel van die Engelse sakelewe geword deurdat vanaf c.1740 n
lewendige uitvoerhandel gevestig is. Engelse rytuie is na
aIle uithoeke van die wereld gestuur.84)
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Die 18de eeu word verder gekenmerk deur die skepping van
feitlik al die basiese tipes rytuie wat in die 19de eeu
en selfs later sou voorkom.85) Die groot verskeidenheid
rytuie het egter verwarring t.o.v. benamings veroorsaak.
Rytuie wat nie wesenlik van mekaar verskil het nie, is vir
verskillende doeleindes gebou : vir plesierritte, reise,
vir stad of platteland, vir twee of vier mense, ens., en die
name is dan hierby aangepas. Dit was meestal die bakwerk
wat in vorm en grootte verskil het. Die verwarring is aan=
gehelp deurdat dieselfde tipe rytuig in verskillende lande
verskillende name gekry het.86)
Die rytuie in die 18de eeu was opvallend hoog ~et groat wiele.
Dit het egter n sagter rit verseker en is makliker deur die
perd getrek.87) Tweewielrytuie het in gewildheid toegeneem,
hoofsaaklik omdat hulle lig en eenvoudig-van konstruksie was
wat n lae prys meegebring het, perde dit maklik kon trek en
die belasting daarop min was.88)
Dit het teen die einde van die 18de eeu mode geword dat pri=
vaatmense self leisels hou. Die snelheid waarteen gery is,
het ook aanmerklik toegeneem. Die verbetering van die paaie
het hiertoe bygedra.89)
Hier volg n kort bespreking van n aantal van die belangrikste
rytuie, veral die wat ook in Suid-Afrika voorgekom het. Daar
word tussen vier- en tweewielrytuie onderskei.
Totdat die vraee 19de-eeusekoetsbouers fundamentele verande=
ringe aan die onderstel van di~ rytuig aangebring het, was die
verwantskap van aIle vierwielpassasiersrytuie met die koets
baie duidelik.90) Die koets was steeds die prestige rytuig
van die 18de eeu. Die vorm daarvan het min of meer dieselfde
gebly n regop, geslote bak waarin vier tot ses mense kon sit
met n koetsiersitplek voorop.91) Die passasierskoets het in
gewildheid toegeneem.Dit is vergr00t om meer passasiers te




Die poskoets het teen 1784 sy verskyning op die paaie gemaak.
D1.'t k t 92)on ag .mense vervoer.
Ander vorme van die koets was die chariot. Dit was n kleiner,
"stomp" tweesitplek-koets, d.w.s. die bakgedeelte voor die
deure is weggelaat. n Variant hiervan is n calash genoem.
Oit het in die l8de eeu ook as n coupe bekend gestaan. Sy
ligter gewig, grater hanteerbaarheid, gemak en aantreklike
afwerking het dit gewild gemaak.93)
Die landauer was teen 1790 n tipe keets waarvan die kap in
die middel kon verdeel en na weerskante toe oopmaak. Oor die
oorsprong van die naam bestaan onduidelikheid. Teoriee in
die verband is dat keiser Josef 1 (1678-1711) van die Hei1ige
Romeinse Ryk in so n rytuig no.die be1eg van Landau gereis
het, af dat hy vir hom so n rytuig in Landau 1aat maak het.
Landau was in Beierej.ongeveer 30 kilometer van Karlsruhe
gelee. In 1708 was daar n opstand teen sy gesag wat hy moes
gaan onderdruk. Oit kon ook wees dat die Enge1se koetsbouer,
Landow, vernoem is. Oit was n gewi1de rytuig in die somer.94)
Die phaetons - in Afrikaans is van feiting gepraat - was n
groat vierwielfamilie, 1igter as koetse met hoe sitplekke b6
die onderstel. Oit is reg bo die voorwiele geplaas.95) Die
naam is ontleen aan die Griekse mitologie. Phaethon was die
seun van Helios, die songod. Hy het sy vader gesoebat om vir
een dag lank met sy sonstrydwa temag rYe Hy het egter beheer
oor die vurige perde verloor en byna die aarde aan die brand
gesteek! Oie phaeton het baie gewild onder sportbewuste jong=
mans geword. Dit het in verskeie vorms voorgekom.96)
Onder die tVleewielrytuie het die cha;!;se,gig en ca.briolet in
die l8de eeu gewild gebly. Die curricl~, wat gebaseer was op
die Romeinse essedum,is vir kort reise gebruik en is deur twee
d t' D' t d d' kIt -. h' 97) D'per e ge reK. 1. war 1. we s verwar me d1.e c alBe 1.e
vis-a-vis was n ligte Franse eenperdrytuig vir twee mense.
Die sitplekke was 56 geplaas dat hulle, soos die naam aandui,
na mekaar gekyk het.9a)
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Holland het baie rytuie uit Frankryk ingevoer. Spoedig het
Hollandse ambagsmanne na Frankryk gegaan om die rytuigbou=
ambag daar te leer. Dit getuig van die gewildheid van die
Franse rytuie in Nederland.99)
Meer as die helfte van die rytuie wat in die
is, het reeds in die l8de eeu voorgekom.lOO)




2.2.0 Die vestigingsperiode in Suid-Afrika (1652-1800)
Die trekdiervervoerwese in Suid-Afrika het met die aankoms
van Jan van Riebeeek in April 1652 begin. Die doel van sy
koms was om n verversingspos vir die H.G.I.K. te vestige Van
n dinamiese ontwikkeling was daar geen sprake nie. Die wereld
was ongetem en woes. Daar kan dus nie verwag word dat die ry=
tuigbedryf sou bioei en groei nie. Die eerste nedersetters
was weI afhankIik van vervoermiddels, maar hulle sou hul aileen=
11k van di~ tipes beaien wat die beste in pioniersomstandighede
aangepas kon word. Geen vergeIyking met die bloeiende rytuig=
bedryf van Europa in die 17de eeu kan getref word nie. Daar=
voor sou tot die 19de eeu gewag moes word.
Die eerste nedersetters was Hollanders, en daarom sou Hoilandse
rytuie voorrang kry. Die vroegste vervoermiddeis was dan ook
die boerewaens en -karre wat op die Hollandse platte land ge=
bruik is. Die onderdele hiervoor was reeds op die skepe waar=
mee Van Riebeeek hierheen gekom het. Aanvanklik is aIle onder=
dele ingevoer en plaaslik gemonteer.IOI)
Die afwesigheid van trekdiere het die aanvanklike gebruik van
waens aan bande gele. Trekdiere moes eers verkry en geleer
word~ bie eerste trekdiere was osse wat van die inheemse
Hottentotte geruil is. Hulle het dit as ry- en pakdiere ge=
bruik.I02) Di~ os sou in die volgende eeue die belangrikste




Die eerste waens en karre is vroeg al gemonteer. Reeds in
Oktober 1652 het Van Riebeeck vermeld dathout met waens en
k d. k t b' . 103) D1.'t..... .arre na 1e see~an ge r1.ng1.s. 1.5u goe1e aan=
duiding van die aanvanklike gebruik van vervoermiddels aan
die Kaap. Vervoer was noodsaaklik vir die haal van hout,
brandhout, skulpe en klippe. Die eerste plaaslik gemaakte
wa is in Junie 1653 in die Kompanjie se smidswinkel vervaar=
d. 104)1.g.
Die aantal waen~ het gestadig toegeneem soos meer ingevoer
en plaaslik gemaak is. Hout om waens van t~ maak was egter
skaars. Hierdie skaarste kan in 'nmate toegeskryf word aan
. 105'onkunde omtrent plaasl1.ke houtsoorte. I In 1657 het elke
vryburger 'nwa ontvang.l06) Reise na die binneland het die
aanvraag na waens laat toeneem. Talle reise is in die eerste
dekades na die vestiging onderneem, veral om die land te ver=
ken. 'nBesondere reis was di~ van Simon van der Stel in 1685
na Namakwaland. Sy ekspedisie het o.a. van die volgende ver=
voer gebruik gemaak : een kales (h vervorming van die term
calash, ook cal@che, dus hoop keets) 14 ryperde, 8 karre,
107)7 waens en 289 trek- en padosse.
Sedert die sewentiger jare van die 17de eeu word ook ander
rytuie as \vaensen karre vermeld. Die kommandeur het in 1676
oor 'nkaros beskik, asook 'nkales waarmee damesgaste van die
hawe na die Kasteel gebring is. Die kales is verder gebruik
om die kOIT~andeur se gaste op besigtigingsuitstappies te
neem.l08) Hierdie rytuie sou uit Holland ingevoer gewees het
waar dit in di~ tyd gewild was.
Toe daar op 30 November: 1676 voorraadopname in die Kornpanjie
se stalle gernaak is, is 'nkoets, 'nkale~ asook sewe 21esier=
waens opgeteken. Die plesierwa sou ooreengekom het met die
- 10°)Hollandse speelwagen. J
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Rytuiggebruiken -ontwikkeling is sterk deur die gebrek aan
goeie, gebaande wee gekortwiek. Die harde, ongenaakbare
Suid-Afrikaanse bodem het die pogings tot padmaak aan bande
gele. Snelvloeiende riviere, sandvlaktes en opeenvolgende
bergreekse was van die grootste probleme wat oorkom moes
word.llO) Veral die Kaapse Vlakte het die nedersetters vrees I.
ingeboesem. Die nedersetting kon dus nie vinnig uitbrei
nie. Dit het positiewe gevolge ook gehad hulle was o.a.
genoodsaak om hulle eers in en rondom die Kaapse Skiereiland
te vestig sodat die groot binnelandse ruimtes die handjievol
nedersetters nie ingesluk het nie.lll)
Toe Van Riebeeck hier aangeland het, was daar net wilds- en
Hottentotbeespaadjies. Van sy eerste take was am 'nsoort pad
vir sy waens te laat baan sodat hout uit die berge vervoer
kon word. Hierdie eerste pad, ude wagenpad na It bosch",
het min of meer die roete van die huidige Hoofstraat na Wyn=
berg gevolg.112) In 1664 het die Vryburgers d.m.v. 'nplakkaat
opdrag gekry om die pad in hul omgewing self in stand te hou.
Dit het vir die volgende honderd jaar die beleid van die Kom=
.. b1 113) D . t' ., d . 1 ddpanJle ge y. le .oeslg oor paale lS aan le an ros
en heemrade opgedra. Hulle kon hulp by die boere vra en die
, 114)was verplig om slawe, gereedskap en waens beskikbaar te ste~.
Dit was nie 'nbevredigende stelsel nie aangesien die gereedskap
ontoereikend was - net graaf, pik en koevoet is gebruik - en
daar'n groot tekort aan arbeid was. lIS) Hierdie gebrek aan
behoorlike binnelandse verbindings het die ontwikkeling op
velerlei gebiede tot die uiterste gestrem, want produkte kon
nie behoorlik bemark word nie en die binneland was afgesny
van die Kaap as kulturele sentrum.116} Teen die einde van die
l7de eeu was daar drie paaie uit die Kaap na die binneland
noordwaarts by Rietvlei (vandag Koebergweg) yerby agter Blou=
berg langsi noordooswaarts deur die hedendaagse Maitland,
oos van die Tygerberg langs Klapmutsberg yerby na die Berg::.:




Die toestand van die paaie gedurende die l8de eeu het geen=
sins verbeter nie. Dit was weinig meer as kronkelende wiel=
spore wat oor klippe en deur slote in die ruwe veld uitgekerf
is. In winterstye was hierdie spore, wat die een geslag na
die ander gebruik het, meestal onbeg~anbaar.118) Daar was
geen brue in die hele land nie, net ponte oor die grootste
riviere soos die Berg- en Breerivier. Twee ondernemende boere
wou op eie koste n brug oar die Bergrivier bou, maar is verbied
omdat die ponteienaar daaronder sou ly.119) Die pad het dus
baie gekronkel om deur die beste driwwe te "gaan. Die pad
langs die Valsbaaikus was van die slegste en verraderlikste,
maar die mense was genoodsaak om dit te gebruik omdat verder
weg van die see net sandvlaktes was. Hulle moes dus naby die
waterkant op die harde sand rYe As die gety inkom, het die
water soms tot in die wa gespoel.120)
Die strate van die Kaap was in net so n treurige toestand.
Hulle het skuins berg af gel@ met baie gate, asof wildevarke
die plek omgevroetel het. Net soos die buitepaaie was hulle
baie ongelyk en "hollebollighll• Dit sou eers teen die einde
van die l8de eeu met die Kaap onder Engelse bewind aandag kry.12l)
Aangesien die gesteldheid van die pad die aard van die voertuig
bepaal, is dit begryplik dat die voertuie besonder sterk ge=
maak moes word en stadig sou weese Dit het die belangrikheid
van die ossewa in die vestigingsgeskiedenis aan die Kaap onder=
streep. Ondanks die aanpassings van die wa by plaaslike omstan=
dighede, het die koloniste gebuk gegaan onder die las van ge= .
durige herstelwerk. So word vermeld dat geen wa die reis van
die Kaap na Swellendam voltooi het sonder dat groat reparasies
d' , 122)no 1.gwas n1.e.
Die bOlien instandhouding van
tuigontwikkeling, maar net so
en die teel van beeste, perde
paaie was n voorvereiste vir ry=
was die groei van die bevolking
" . 123)en rou1._1e.
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Die Kaap was nooit n voorkeurgebied vir immigrante nie. n
Dinamiese uitbreiding van die bevolking het in die eerste hon=
derd-en-vyftig jaar ontbreek. Daar moes meestal op natuurlike
aanwas staatgemaak word. Rytuigontwikkeling is hierdeur aan
bande gele.
Daar is reeds gewys op die afwesigheid van trekdiere aan die
Kaap by die aanvanklike vestiging alhier, asook dat pogi~gs
onmiddellik aangewend is om osse te verkry. Die os sou die
vernaamste trekdier word. Die moeilike terre in en slegte paaie
het n sterk trekdier genoodsaak. Die os was beter bestand
teen siektes as ander trekdiere. Dit wil nie se dat Fie os
nie ook deur vele gevare bedreig is nie. Onweer, wildediere,
giftige plante, bosluise, vliee, dc£s, koors en rooftogte het
groot verliese meegebring, maar dit was altyd makliker om n os
as n perd te vervang. Die Afrikanerbees het die gewildste ras
vir trekdierdoeleindes geword. Hierdie ras het deur die krui=
sing van Europese met inheemse rasse ontstaan. Die.inheemse
beeste het oorspronklik uit Abessinie saam met die suidwaarts
t kk d . b l' t k 124) D' t kre en e In oor lngs arome ge om. 1e esse was s er en
groot met lang bene en groot horings.125) Die aantal osse wat
voor n wa ingespan is, het van streek tot streek gewissel en
van die werkomstandighede afgehang. Tien osse vir ligte werk
tot twintig osse vir swaar werk kon ingespan word.126)
Die manier van inspan aan die Kaap was volgens Kolbe anders. as
in Holland of elders in Europa. Die juk het op die skof agter
die horings van die os gerus, en dit is nie aan die horings
vasgemaak nie.127) Dit is aan n trektou gekoppel, behalwe die
juk van die agterosse wat aan die disselboom bevestig is.128)
Die Hollanders was aan die perd as trekdier gewoond. Daarom
het Jan van Riebeeek onmiddellik na sy aankoms die H.O~I.K.
versoek om perde aan te stuur. Dit het baie stadig gegaan,
maar teen 1662 was daar darem al 43 perde aan die Kaap.
Hulle is vir ry, jag, patrolliewerk en teeldoeleindes gebruik
en net by uitsondering as trekdiere aangewend, hoofsaaklik om=
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dat die perde hier soveel Kleiner en swakker as die swaar
Nederlandse perde was. Hierdie verdeling van arbeid tussen
perd enos is dwarsdeur die geskiedenis in Suid-Afrika gehand=
haaf.129) Aanvanklik is Javaanse ponies ingevoer. Teen 1689
is daarin geslaag om Arabierhingste uit Persie na die Kaap te
bring.130)
Die perde was baie blootgestel aan wildediere en perdesiektes.
In 1719 is ongeveer 1 700 perde hieraan dood.131) Die nadeel
v.an,dieSuid-Afrikaanse perd, soos reeds vermeld, was dat dit
nie dieselfde trekvermoe as die Europese perd gehad het nie en
ook Kleiner was, maar aan die positiewe kant is vermeld dat die
Suid-Afrikaanse perd taaier was, n langer asem'gehad het met
sterk hoewe wat nie beslaan hoef te word nie.132) Teen die
middel van die 18de ceu het reisigers rneegedeel dat min baere
koetsperde aangehou het. Die wat weI gehad het, het hulle ook
as ryperde gebruik.133) Die perd het eers as trekdier tot sy
reg begin korntoe paaie in die 19de eeu verbeter het.
Donkies het oak vroeg reeds in Suid-Afrika verskyn. In April
1656 het Jan van Riebeeek tien of twaalf donkies aangevra.134)
Daarna word weinig melding van donkies gemaak sodat afgelei kan
word dat hulle aanvanklik nie op groot skaal gebruik is nie.
Die donkie se sterkpunte was sy gehardheid, uithouverrnoe, vas=
voetigheid, bestandheid teen siektes en dat hy h klein vreter
135)was.
Muile is oak vroeg reeds aan die Kaap aangetref. Hulle is hoof=
kJ .k t k'~. . t:' b" 136} H 11 . '- tsaa .1. as re ~ler vlr rY'lilege rU1K. u. e was Ul~s-e=
kende trek- en pakdiere. Die muil was sterker as h donkie met
~ grater uithouvermoe as ~ perd. Sy vel was oak taaier en min=
der sensit.ief. Hy het net so lank soos 'n perd gelewe, minder
gekos, was vaster op sy voete en minder weerbarstig met swaar
vragte op sy rug.137)
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Die l7de eeuwas dus n tydperk.van vestiging nie net vir die
koloniste nie, maar ook van veral die ossewa as belangrikste
vervoermiddel. Daar was egter bedroewend min rytuie en soorte
rytuie.138)
In die loop van die l8de eeu het die bevo1king aan die Kaap
stadig maar seker gegroei, hoofsaaklik d.m.v. natuurlike aan=
was. Teen 1789 was daar reeds byna 22 000 b1ankes wat oor n
baie groat gebied verspreid gewoon het. Die landsgrense het
met die loop van die tyd steeds verder die binneland in ver=
skuif. Teen 1798 was daar reeds vier uitgestrekte distrikte
die Kaapse distrik, Swe11endam, Ste11enbosch en Graaff-Reinet.
Die Groot Visrivier was die oosgrens, na die noorde was dit
P1ettenbergsbaken naby die Oranjerivier en in die weste die
Gamkasrivier en Swartberge. Kaapstad was die hoofsentrum, met
Stellenbosch, Swel1endam en Graaff-Reinet as groterige darpe,
terwyl wydverspreide k1einer dorpies of gehuggies op ander
139)p1ekke ontstaan het.
Die 18de-eeuse blanke bevolking kan hoofsaak1ik in vier groepe
verdeel word: die Kapenaars, waaronder die amptenare van die
H.O.I.K. en die Kaapse inwoners tel, die wyn- en graanboere
van die Boland; die dorpsbewoners van die groter darpe wat
meesta1 bestaan het uit handelaars, ambagsmanne, die predikant,
landdros en onderwyseri en die jagters/veeboere wat n nomadiese
lewe gelei het agter wild, weiveld en water aan.140)
Die ekonomiese bedrywighede van die mense het hoofsaaklik random
die boerdery gedraai. Dit was grotendeels n bestaansekonomie
waarin geld nie ~ groot rol gespeel het nie. Eintlik was dit net
Kapenaars, die wyn- en graanboere nader aan die Kaap en in n
mindere mate die dorpenaars wat beter kon lewe.
Rytuiggebruik en -ontwikkeling hang ten nouste met die peil
van welvarendheid van die bevolking saam. Aan die Kaap het die
ekonomie weens invloede van buite met spronge gevorder. In
1756 het die uitbreek van die oorlog tussen Frankryk en Engeland
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n groter skeepsverkeer om die Kaap tot gevolg gehadj141) in
die tagtigerjare van die eeu was hier tydens die Amerikaan=
se Vryheidsoorlog n Franse garnisoen van vier duisend man
om die Kaap te help verdedig teen n moontlike Britse invalj
en in 1795 het.die oorname van die Kaap deur die Britte ook
die soldategetalle laat styg. Met die groter markte wat
hierdie gebeure geskep het, het meer geld in omloop gekom en
kon mense meer aan huise, klere en rytuie bestee. Dit het
veral vir die Kapenaars en die bevolking naaste aandie Kaap
1" . ' d h t .. .. b b t 142)gege Q. Dle mense ver er weg ,e welnlg nler y ge aa. '
In die binneland is hoofsaaklik van die perd, ossewa, perdewa
en kar as vervoermiddels gebruik gemaak. Hierdie vervoermiddels
is ook in en rondom Kaapstad gebruik, maar onder inv10ed van
Europa en die Ooste, waar die lewenswyse in sommige kringe
uitermate weelderig was, het vele luukserytuie in gebruik ge=
kom. Die Kapenaars en veral die Kompanjie se amptenare het
met groot vertoon in hul koetse rondgery. Die koetse was dik=
wels met 'n familiewapen beskilder en met goue en silwer ver=
sierings verfraai. Selfs die tuie is versierr terwyl die binne=
kant van die koetse pragtig met'duur stowwe beklee is. Die
koetsier was in pragtige livrei gekleed. Daar is nie vir 'n
ander rytuig uitgedraai nie, behalwe as dit die koets van
. d t 'n h .. 143)leman me oer rang was.
Om aan hierdiesug na vertoon 'n einde te maak, het die goewer=
neur-generaal van Batavia in 1755 'n plakkaat uitgevaardig. Dit
was die sg. Prag-en-Praalwette. Dit is met etlike wysiginge
op 31 Julie 1755 deur die Politieke Raad ook op die Kaap van
toepassing gemaak. Nie rninder as 29 artikels van die plakkaat
handel oor rytuie, trekdiere en verwante sake ~ie.144) Die
verbod op die besit van 'n koets behalwe deur die goewerneurr
is aan die Kaap as ondoenlik beskou a.g.v. die weer en lang
afstande. Net die koets van die goewerneur mog egter van 'n
,wapen en verguldsel voorsien word. Opperkoopmanne kon hul
rytuie met blomme versier, solank dit net nie met goud of sil=
wer gedoen is nie. Almal van laer rang kon hul rytuie effe=
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kleurig laat beskilder met die onderstel in 'nander kleur.
Die aantal perde wat voor 'nrytuig ingespan kon word, is in
die Bataafse plakkaat tot-vier of ses beperk. Dit is aan die
Kaap nie toegepas nie a.g.v. landsomstandighede.145)
Die regulasies het die koloniste nie juis getref nie omdat
rytuie skaars was. So sou die artikel wat plesierrytuie be=
las, nie hier toegepas word nie omdat "hier geen andere ry=
tuigen gehouden worden als de sodanige die men tot zijn
kostwinning of om daarmeede naar zijn bouwplaatsen te rijden
komt te benoodigen". Waar die regulasies egter betrekking
gehad het op onnodige pragvertoon, het die Politieke Raad nie
geaarsel om dit toe te pas nie. Net gewone draagstoele is
in die algemeen toegelaat. Die "chaisen a Porter", draagstoele
met ruite en met goud of silwer versier, kon net deur die hoag=
ste amptenare van die Kompanje gebruik word.146)
Ander beperkings wat in die p1akkaat genoem word, is t.o.v.
die stof waarmee die rytuie b~k1ee kon word. Slegs die goe=
werneur en ho~r amptenare mog geb10mde of effekleurige fluweel
gebruik het. Hu1le het ook die a1leenreg op tuie met silwer-
ofgoue beslag gehad.147) Die moets en moenies t.o.V. die soort
rytuie met hul toebehore is dus fyn uitgespe1. Dit het egter
nie die einde van wee1derigheid by rytuie beteken nie. In die
daaropvolgende jare is steeds vermeld dat prag en praal in ry=
tuie en kleredrag voortgeduur het, veral in tye van ekonomiese
voorspoed. In die 1780's met die Franse aan die Kaap en in
die 1790's met die koms van die Engelse het dit gebeur.148)
Uit die beskrywinge wat reisigers nagelaat het, kan 'n duidelike
prentjie van die verskil1ende vervoermiddels wat aan die Kaap
gebruik is, verkry word. Ongelukkig gee die reisigers gewoon=
lik nie beskrywings van die rytuie nie, maar word gewoonlik net
die naam daarvan genoem. Dit is egter genoeg om te kan agter=
kom dat die Kapenaars vele rytuie van Hollandse, Pranse en
Enge1se oorsprong hier gebruik het.
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Naas die ossewa was die perdewa die gewildste rytuig van die
koloniste. Syvoordeel be die ossewa was sy groter snelheid.
Lady Anne Barnard het jui~ daarom in 1798 besluit om haar
maandlange besigtigingstoer van die kolonie in 'n perdewa aan
te durf, hoewel die huurgeld daarvoor, drie ghienies per dag,
dubbeld so vee1 was as die van ~ ossewa.149) Dit is meestal
deur agt perde getrek, wat vir die Europese reisigers snaaks
was. In Europa is rytuie deur hoogstens ses perde getrek en
dan was dit ook net die adellikes sln.lSO) Daar is ook met
d' d . 151) D' d k d 'n 1 .1e per ewa gaan Jag. 1e per ewa on us as p eS1er=
rytuig beskou word.lS2) Die reisigers het dit dan inderdaad
met die bolderwagen vergelyk of verwar.lS3)
Koetse of karosse is dwarsdeur die l8de eeu aan die Kaap aan=
getref. Die goewerneurs en van die ander hooggeplaaste ampte=
nare het koetse gehad vir ritte na die kerk of Kompanjiestuin
of waarmee ander kort ritte onderneem is. Die koetse was ook
tot die beskikking van hulle gaste.lS4) In die algemeen word
egter teen 1771 vermeld dat koetse seIde of ooit gebruik is,
hoewel hulle teen R2,40 per dag gehuur ,konword. 155 Koetse
was nie geskik vir die landsomstandighede nie. In 1787 het
die goewerneur die enigste chariot besit.156)
Die chaise of sjees (die reisigers het eintlik net die woard
chaise gebruik) was in die laaste kwart van die l8de eeu blyk=
baar 'n gewilde rytuig vir die gewone man wat nie 'n wa of koets
kon bekostig nie.157) Mense wat vermeld word as sou hulle in
sulke voertuie gery het, was mnr. Dirk van Reenen, 'n gesiene
Kaapse boer, bierbrouer en burgeroffisier, ds. Meent 'Borcherds
predikant op Stellenbosch van 1786-1830, en ene maj. Cockburn.1S8)
Phaetons is aan die Kaap aangetref. In 1740 is 'n vrou in 'n
159)phaeton opgemerk. Sy het self die leisels gehou.
Ander rytuie wat deur reisigers vermeld word, is 'n curricle160)
. 161) b' 1 t162) .,' , L h t d' f~, ca r10 e _ en V1s-a-V1S. g. .8 eers aan 1e graa
van Queensberrybehoort en is toe deur die 1anddros van Stellen=
bosch aangeskaf. Hy het dit Kaapstad toe gestuur am Lady Anne
. 163)Barnard na Stellenbosch te brlng. Dit is nie duidelik of
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al bg. rytuie altyd dieselfde as in Europa was nie. Dis
moontlik dat daar verskille was, en ~ eie Suid-Afrikaanse
stempel kon al op die rytuie afgedruk gewees het.
Die eerste poskar is in l783deur die Burgersenaat tussen die
Kaap en Stellenbcsch in gebruik gestel. Dit was ~ oop kar wat
baie na die Duitse poskar gelyk het.164)
Die draagstoel was in die l8de eeu n gewilde en modieuse ver=
voermiddel aan die Kaap. Dit was veral geskik vir die vervoer
van vroue deur die slegte Kaapse strate en ook veel goedkoper
as n huurkoets. Draagstoele is vera I gebruik vir kuiertjies of
om kerk toe te gaan. Dit is deur twee slawe gedra16~ en ge=
woonlik in die voorhuis (voorportaal) van die Kaapse burgers
geb~re.166) So het Von Dessin se draagstoel met sy draagbome
op n voetstuk in sy voorhuis gestaan.167)
Interessant is die 18de-eause reisigers se opmerkings oor die
Kaapse rygewoontes. Vele reisigers vermeld met watter spoed
en behendigheid die drywers, meestal Maleiers, hul rytuie deur
168)die Kaapse strate gestuur het." Daar was bale ongelukke
a.g.v. die roekelose gejaag, asook omdat die drywer nie altyd
nugter was nie en die stratebaie ongelyk was.169) Die swepe
is so hard geklap dat ruite van huise gebars het.170) Die
owerheid het teen hierdie onverskillige manier van ry opgetree.
Regulasies is uitgevaardig waarvolgens dit verpligtend was dat
waens wat deur agt perde getrek is, in die Kaapse strate deur
n slaaf gelei moes word. Rytuie moes links hou en drywers is
verbied am hul swepe in die stadsgebied te klap. Ook moes
aIle eienaars van 1798 af hul registrasieno~~ers, name en dis=
trikte op die rytuig verf.171)
Die instelling van'llbelasting op rytuie genoem "ca'rossengeld"I
deurdie H.O.I.K. in 1793 om hul geldsake te verbeter I het groat
verset van die burgers uitgelok. am die verset te verminder
het kommissarisse Nederburgh en Frijkenius besluit om dit aIleen
op rytuie vir "gemak en vermaak" van toepassing te maak. Uit
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Stellenbosch en Drakenstein het berig gekam dat geen enkele
rytuighoegenaamd anders as vir noodsaaklike gebruik aangehou
is nie. In die eerste jaar na die instelling daarvan is net
Rds.502 ingesamel. Die ko~~issarisse het later besluit om
die heffing stilswyend te laat verval eerder as om dit for=
meel in te trek.l72) Hierdie stukkie geskiedenis toon duide=
lik dat rytuie vir gemak en vermaak nie aan die Kaap volop
was nie.
In die l8de eeu het die perd tot sy reg begin kom. Dit is
meermale as trekdier gebruik. In 1778 is Barb-Arabierhing=
ste uit Suid-Amerika ingevoer, later oak uit Persie en Enge=
land. In 1796 is perde na Indie uitgevoer.173)
Teen die einde van die l8de eeu, veral met die stimulus van
die Engelse bewindoorname, het rytuiggebruikers toegeneern.
~ Groter verskeidenheid rytuie was reeds te sien, maar dit
kon nog glad nie met Europa vergelyk word nie. Die ekonomiese
posisie van die meeste koloniste en die nuwe landsomstandighede
wat goeie paaie onmoontlik gemaak het, het nie n wye verskei=
denheid toegelaat nie. Die ossewa, perdewa en kar was steeds
die staatmakers. Die vestigingsperiode was egter in n groat
mate afgeloop. Groter uitbreiding en ontwikkeling sou in
die 19de eeu volg.
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3~0.0 DIE HOOGTEPUNT.VAN DIE 19DE EEU
VOORBEELD.
EUROPA STEL DIE
3.1.0 Faktore wat rytuiggebruik en -ontwikke1ing beInvloed
het.
3.1.1 Paaie-----
Die paaie is aansienlik verbeter deurdat padboukonstruksie
drasties aangepas en gemoderniseer is. Die eer hiervoor korn
die twee skotte Thomas Telford (1757-1834) en John Loudon
McAdam (1756-1836) toe. Telford was n opgeleide siviele
ingenieur terwyl McAdam geen formele op1eiding in die rigting
gehad het nie. Hulle staan dan ook as die vaders van moderne
padkonstruksie bekend. Basies het hulle dieselfde beginsels
toegepas, nl. die benutting van die natuurlike bodem. Veral
McAdam het sy naam met sy padboumetodes verewig. Dit het die
volgende behels. Die terrein is eers skoongemaak. Die eerste
laag het bestaan uit sorgvuldig gekapte klip van 25mm. deur=
snit en n massa van 130g. Die ondergrond moes natuurlike grond
wees; geen spesiale fondasie is gele nie. Die laag klippe moes
eweredig versprei word, nl. 20cm. dike Die verkeer op die pad
het die klippe binne afsienbare tyd vergruis en vasgetrap deur=
dat water daaroor gegiet is. Dit het uiteindelik b stewige opper=
vlakte verseker, bekend as die Macadampad.174) Die waarde van
McAdam se stelsel Ie verder daarin dat dit n goedkaop metode
was en dat enige werker, hetsy man of vrou, gebruik kan word.175)
Dit was dus in Brittanje dat die padboukonstruksie ontwikkel
en die rytuigbedryf gefloreer het. Brittanje sou eers later
in die eeu sy leidende reI ten gunste van die Verenigde State
verloor.
Die Engelse het die verbetering van paaie opgevolg met die ver=
betering van straatoppervlaktes. Klippe van eenvormige grootte
-is in goed gedreineerde fondasies in harde Romeinse sement gele.
Hierdie tipe sement, wat onder water kon verhard, is deur die
Romeine uitgevind. Sodoende het dit die handelsnaam geword.
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Teen die middel van die 19de eeu is Oxfordstraat in Londen
met houtblokke uitgele en met n dik 1aag warmpik waterdig
gemaak. Die pik ii later met koolteer bedek of vervang.
Dit was die begin van die teer van strate.l?6)
N& 1835 het daar van regeringskant. verligting t.o.v. regula=
sies oar wielbreedtes, aantal trekdiere, ens., gekom deurdat
hierdie beperkende regulasies opgehef is.
Die tolstelsel op paaie is na 1850 deur die opkoms van die
spoorwee die nekslag toegedien. Die mense het verkies om
vinniger en veiliger per trein teen n laer ptys te ry as per
pad waar die tolgelde per persoon hoer was. Die inkomste uit
tolgeld het drasties afgeneem en dit nie meer die moeite werd
gemaak nie.l??)
Die verbetering van paaie is na 1880 verder genoodsaak deur
die toename in die bevolking en handel, asaok die kornsvan die
f. t t d . . d d . d . t 1?8}.1e sen, eenle eln evan 1e eeu, le mo or.
Die Industriele Revolusie wat in die 19de eeu momentum gekry
heti het ook n tegniese revolusie in rytuigbau roeegebring.
Soos die tegno1ogie ontwikke1 het, is nuwe gereedskap ter be=
skikking van die ambagsmanne gestel. Die ontwerpers en bouers
kon meer aandag skenk aan praktiese voorde1e, hanteerbaarheid
en snelheid i.p.v. die uiterlike vertoon wat in die vorige eeu
1?0)nag oorheersend was. J
Die grootste tegniese verbetering van rytuie was in die vering=
stelsel en aste. Die ellipsveer is in 1804 deur Obadiah Elliot
van Lambeth gepatenteer. Dit het bestaan uit twee geboe blad=
vere waarvan die punte bevestig is am n ellips of skuitvorm
aan te neem. Vir swaarder vragte is meer saamgestelde blaaie
gebruik. Die bakwerk het direk op die veer gerus terwyl die
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as onder die veer was. Deur hierdie ontwikkelirig kon met
die langwa en ander onderdele weggedoen word sodat die ry=
tuigkonstruksie eenvoudiger, laer, ligter,eleganter en dus
ook goedkoper geword het. Dit het tot b heel nuwe reeks ry=
t. l' 180)U1e ge e1 ..
Die Engelsman Samuel Hobson van Long Acre in Landen was die
rytuigbouer wat die meeste tot die ontwikkeling van die rytuig
in die 19de eeu bygedra het. Deur sy toedoen het Long Acre, n
sekere straat in Londen,vanaf 1824 die middelpunt van die
Londense rytuigbedryf geword. By het aIle meganiese onder=
dele van die rytuig verbeter en verfyn sonder om die estetiese
af te skeep. Nuwe moantlikhede wat betref Iyn, proporsie en kleur
is bekend gestel. Verfynings soos voukappe vir landauers,
vensters, blindings, versteekte handvatsels, trappies wat uit=
vou as die deur oopgemaak word e.a. hulprniddels vir gerief was
aan hornte danke. Ook het hy die wiele van rytuie verklein.
Teen 1850 was rytuieheelwat laer as vroeer. Die tegniese voor=
uitgang is .in 1851 tydens die Great Exhibition in Londen onder=
181)streep.
Hierdie tegniese vordering het die vraag na rytuie laat toeneem.
~ie ontwerpers en bouers het steeds maer met die voorkeure van
spesifieke klante te doene gekry sodat n groter verskeidenheid
ontstaan het.182)
Die Napoleontiese oorlae het baie mense groat dele van die
wereld laat sien. Na die beeindiging daarvan wou hulle nog
meer van die wereid sien.183) Teen c.1838 het reisigers toe=
riste geword. Die Engelse het veral baie gereis, hoofsaaklik
naltalie,om so opnuut die natuur, die landskap en die oorblyf=
sels van die Klassieke Oudheid te ontdek.184) Die Neo-Klassisis=
tiese lewenstyl het dus reise in gewildheid laat toeneem. Elk=
een wat kon, wou avontutier en ontdekkingsreisiger wees. Nie
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almal kon egter nuwe werelddele ontdek of ver lande besoek
nie. Tog het geskrifte oor nuwe werelddele die reislus ge=
stimuleer, al was dit dan ooknetn plaaslike reis. Die op=.
koms van die middelstand het rytu~e binne die vermo~ van n
groot deel van die bevolking gebring. Hulle kon dus gaan
reis. Hierdie toename in reise het kleremodes eweneens be=
invloed. Waar vroe~r byna geen bagasie saamgeneem is nie,
het valiese en tasse met baie bykomstighede nou algemeen ge=
word.18S)
Nog faktore wat tot die toenemende gewildheid van rytuie
bygedra het, was die beter bekamping van struikrowers op
die paaie, die toename in die bevolkingsgetalle en die groter
ekonomiese voorspoed. Die getal belasbare rytuie in Brittanje
het by. van 60 000 in 1814 tot 432 600 in 1874 toegeneem.186)
3.2.0 Die vernaamste soorte rytuie in Europa
Daar is reeds vermeld dat Brittanje vir die grootste deel van
die 19de eeu die toon in rytuigontwikkeling en -gebruik aan=
gegee het. Hierdie land het ookdie grootste invloed op
Suid-Afrika gehad. Daarom word grotendeels na die Engelse
rytuie gekyk.
Met die toename in die getal rytuie en dus oak in die getal
rytuigbouers, het die verskeidenheid benaminge vir rytuie
wat dikwels weinig van mekaar verskil het, al hoe meer ver=
warrend geword. Elke maker wou sy eie stempel op sy produk
afdruk deur n eie naam te skep. Dit was o.a. ook n manier
am sy produk verkoop te kry.187) Ene Philipson, die vise-
president van die Instituut van Rytuigvervaardigers in Enge=
land, het dan ook a1 in 1885 gekla : "In phaetons we have
the names Eugene, Emperor, Empress, Denmark, and so on, in
endless variety. The consequences of such numerous
names for slight variations are very unsatisfactory.
We seldom find such names understood outside certain 10=
calities, and I, for one, will welcome any efficient plan
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that may be devised to abolish such a puzzling state of af=
fairs."188) Die kwessie is egter nooit opgelos "nie, ook nie
met die koms van die motor in die 20ste eeu nie. Dit skep
vir navorsers tot vandag toe probleme.
Vir ontspan~ingsdoeleindes was die pnaeton die gewildste. Die
eienaar was self die leiselhouer. Verskillende soorte onder
verskillende name is aangetref, afhangende van die doel waar=
voor dit gebruik is en of dit ~ir iemand in die besonder gebou
is.189) Die mailphaeton, wat teen c.1828 sy verskyning gemaak
het, het wat sy bou betref baie na die poskoets gelyk, vandaar
sy naam. Ditwas geskik vir lang "afstande. Die demi- of semi-
mailphaeton was ligter.190) Die ponyphaeton is deur twee
ponies getrek. Die "~eb"-phaeton (cabphaeton) is as plesierry=
tuig deur duisende mense gebruik. Op die Vasteland het dit as
milord bekend gestaan. Teen 1850 is dit ook as huurryt~ig
gebruik. In 1870's het dit as die victoria herleef. Dit was
lig en laag en is deur een perd getrek.191) Die ~andjie-Ehaeton
(basket phaeton) het n gevlegte, mandjievormige bakwerk van
rottang gehad. Dit dateer uit c.1870 en is veral in die somer
as vervoermidde1 vir kinders gebruik. Die spiderphaeton dateer
uit c.1880. Dit was lig en e1egant.192)
Al hierdie soorte phaetons het n bak gehad wat hoog bo die aste
gel@ het, met n bankie bo die voorste as.193)
Die barouche was eint1ik van Franse oorsprong, maar was in die
19de eeu in aIle lande gewild. Dit is op mooiweersdae deur ge=
goede mense gebruik wat dit kon bekostig om rytuie vir verskil=
lende doe1eindes aan te hou.194)
Teen c.1838 is met die verbetering van die landau begin.
Di~ kap kon heeltemal afges1aan word sonder dat daar n le1ike
"" "d 195)ophoping van materiaa1 was. Dit was goe geveer. "
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Die clarence was die produk van die nuwe rigting in ontwerp
wat op die verskyning van di~ langwalose rytuig gevolg het.
Difirytuig is in c.1824 volgens die spesifikasies van hertog
van Clarence - die latere koning Willem IV - gebou. Dit
was eintlik die ou COUE8 wat as n rytuig sonder n langwa her=
antwerp is. Die koetsiersitplek is by die bakwerk ingebou
terwyl die hele voarpaneel deur n venster vervang is.196)
/"
Die brougham is in 1838 vir lord Brougham, voorsitter van die
Britse Ho~rhuis, gebou, oak volgens die nuwe beginsels van ry=
tuigontwerp. Dit het elliptiese vere gehad, die langwa het
verdwyn en die bakwerk is vir maklike toegang laat sake Dit
was die voorlaper van die tipiese 19de-eeuse coupe. Dokters
en ander professionele mense het dit graag gebruik.197)
Die wagonette het teen c.1845 as n familierytuig verskyn. Op
die voorste dwarssitplek was daar plek vir twee mense terwyl
vier of vyf mense daaragter op bankies wat na mekaar kyk, kon
(::'t 198)~1. •
Die brik (brake, prea~) \vasgroter as die wagonett~ met bankies
'wat sywaarts of na vore geplaas is. Dit is vir sport, ja.gen
d' b 'k 199)1.evervoer van mense ge ru1. .
200)~tse is nOllalleenlik vir vorste e.a. hooggeplaastes gebou.
Die curricle, n tweewielrytuig wat deur twee perde getrek is,
is tot diep ~n die 19de eeu gebruik. Dit het n agtersitplek
vir n rykneg gehad. Die agterste paneel was in n ojiefkrul
201)gevorm.
Die dog-ka~ (~10..9. cart) het reeds vroeg i.ndie19de eeu as
plattelandse rytuig verskyn. Dit het ~ groot, diep kis met
Venesiese hortjies aan die sye gehad. Daarin is honc1evir
die jag vervoeL Vandaar-dan die:naam. Vier mense het op die
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bankies bo-op die kis rug aan rug gesit. Die dog-kar is uit
~ gi~ ontwikk~l. Later jare het dii verskillende vormsaan=
geneem. Dit het selfs ~ vierwielrytuig geword. Die kis met
Venesiese hortjies het die kenmerkendste eienskap van die dog-
kar geword.202)
Die tilbury, deur die rytuigbouer Tilbury ontwerk en gebou,
was ~ swaar kar met heelwat ysterwerk. Dit was uitstekend vir
ruwe paaie en daarom n gewilde uitvoerproduk.203)
Die ~ was in die 19de eeu steeds gewild, veral by handels=
reisigers wat die platteland besoek het. Hierdie eenperdkar
is ook dikwels uitgehuur.204) Verskillende variasies is aan=
getref. Die Stanhope gig is in c.1815 deur Tilbury vir F~tzroy
205)Stanhope gebou en het vier vere gehad. Die dennett gig is
deur die rytuigbouer Bennett van Finsbury ontwerp en gebou.
(Die B in die naam van die kar het later n D geword.) 206) Die
buggy was n gig met n kap. Dit was n ligte kar wat vir spoed
20~)gebou is. I
Die kabriolet het ook in die 19de eeu gewild gebly. nit het na
n curricle gelyk, maar is deur een perd getrek. Dit het i.p.v.
n ryknegsitplek agter net n opgestopte platform gehad waarop n
lyfkneg kon staan.
Die hansom cabi (of keb soos dit in Afrikaans genoem is) wat
basies uit n kabriolet ontwikkel is en wat die bekendste huur=
rytuig van die ,19de eeu geword het, het ~ interessante geskie=
denise Joseph Hansom het in 1837 n rytuig met groat wiele en
vierkantige bakwerk ontwerp. Die drywer het opdie dak gesit.
Hierdi~ rytuig is deur Edward Bulnois verander deur kle~er wiele
aan te bring. John Chapman,- stigter en sekretaris van die
Safety Cabriolet and Two-wheel Carriage Company het ~ veel vei=
liger keb, gebaseer op Bulnois se antwerp, gebou. Die vorm wat
hy daaraan gegee het, was die vorm wat dit die volgende sewentig
jaar sou behou. Omda-t daar so baie publisiteit aan Hansom se
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model gegee is, is die rytuig na hom vernoem. Die drywersit=
p1ek i~ na hoog agterverskuif sodat sy gewig die van die
208)passasiers geba1anseer het.
Die ra1li cart van die ei~de 19de eeu het diese1fde soort sit=
plekke en voetplank as die dog-kar gehad, maar die bak is ver=
1aag deur die disselbome aan die binnekant daarvan i.p.v.
onderdeur te laat loop. Dit het gebo~ sypanele gehad wat oor
die wiele gebuig het.209)
Die ~overness cart dateer ook uit die einde van die 19de eeu
Die bak was laag met n ronde komvorm, heeltemal toe, en met
n deurtjie aan die agterkant.- Dit is deur n ponie getrek.
Dit was n gesogte rytuig om kinders mee te vervoer op die
platteland.2lO)
Die meeste plattelandse soorte tweewielrytuie het na die koms
d . . .. b b h t 211)van 1e spoorwee aan oere -e oor .
3.3.0 Rytuie in die VSA
Byna a1 die private rytuie in die VSA was aanvanklik van Engelse
en Pranse oorsprong. Grootskaalse rytuigbouery in die VSA
dateerterug na 1813 toe Lewis Downing in Concord, New Hampshire,
sy koetse begin bou het wat later ~root roem verwerf het. Die
&~erikaners het die Europese style gevolg, maar aan die ligte
Franse rytuie voorkeur gegee. Terselfdertyd het hulle gepoog
om dit by hul eie omstandighede aan te pas. uit die oogpunt
van die Europeer was die Anlerikaanse rytuie lelik en smakeloos,
maar die waarde van hul ligte en duursame bakvorms is orals
erken.212).
Die vraag na klein rytuie het jaarliks toegeneem. In 1850 was
daar reeds meer as du~send rytuigbouers. Die werk is siadig
en met die hand gedoen sodat n rytuig tot $500 gekos het.





n deurbraak gemaakdeur met die massaproduksie van onderde1e
d.m.v. masjinerie rytuie teen $50 tot $100 te verkoop. Ander
het hom gevo1g en rytuie het binne die bereik van a1ma1 gekom.
Die rytuigbedryf het vinnig opgang gemaak sodat teen 1896 reeds
t '1' t . d'. 213)weem~ Joen ry u~e vervaar ~g was.
Die mees tipiese rytuig van die-Amerikaners was die buggy.
Dit dateer uit 1826. Die ontwerper het die Duitse wa as model
vir die raamwerk gebruik en daarop 'n1igte, skinkbordtipe bak=
werk gep1aas. Die naam is aan die Engelse buggy ontleen, maar
verder hoegenaamd nie daarmee ooreengestern nie. Die Amerikaanse
buggy het vier wiele gehad. Die 1igte bakwerk is op twee dwars=
gep1aasde ellipsvere voor en agter gemonteer. Die ligte gewig
kon toegeskryf word aan di~ gebruik van Amerikaanse notehout
(hickory) vir die bakwerk en okkerneuthout vir die wiele.
Die buggy was goedkoop, wat toegeskryf kan word aan massapro=
duksie deur die gebruik van masjinerie en goeie vakmanne.214)
3.4.0 Rytuie vir openbare vervoer
Die poskoets was die mees tipiese en gewi1dste voertuig vir reis
in die eerste he1fte van die 19de eeu. Teen c.1800 het passa=
sierskoetse wat sterker en swaarder as poskoetse gebou was sodat
hu11e meer bagasie en passasiers buite op die dak kon dra, hulle
verskyning begin maak. nit het ook e11iptiese vere gekry.21S)
Die eerste omnibusse is in 1820 in Parys gebou.- Die woord hou
verband met die Latynse byvoeg1ike naamwoord omnis wat "vir
alma1" beteken. Die eerste omnibusse is in Julie 1829 deur
Shillibeer in Londen gebou. Hulle kon 22 mense vervoer en is
deur drie perde getrek. Later is 'nligter omnibus vir twaalf
passasiers gebou. Iri 1876 was dit 'nligte, sterk rytuig wat
28 passasiers kon vervoer. Dit was die voor1oper van die trem.216)
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4.0.0 RYTUIGGEBRUIK EN ~ONTWIKKELING IN SUlD-AFRIKA.
4.1.0 Die tydvak tot 1850
Die Kaap het in 1806 n permanente kolonie van Brittanje geword.
Hierdie magtige land sou van nou af ~ groot invloed op Suid-
Afrika uitoefen. Die faktore wat die rytuigbedryf in Europa
gestimuleer het, het Suid-Afrika ook beinvloed. Die blanke
bevolking het sterk gegroei, veral deur immigrasie. In 1820
het n paar duisend Britse Setlaars hulle aan die Kaap gevestig,
veral in die oostelike deel van die land. In 1806 was die blanke
bevolking 86 495; in 1828 het dit gestyg tot 127 689, in 1843
tot 160 396 en in 1858 tot 267 096. Die noordwaartse trek van
veeboere het voortgeduur. Met die Groot Trek in 1836 tot 1846
het die Afrikaners die binne1and tot in Natal en Transvaal oop=
geste1. Daardeur is grater behoeftes veral ook t.o.v. vervoer=
217'midde1s en vervoerwee geskep. )
4.1.1 Paaie
Die toestand van die paaie was aan die begin van die 19de eeu
steeds haglik. Die meeste paaie was slegs boerpaaie of twee
spore.218) Het die aanwas van die bevolking, die snelle groei
van bestaande dorpe, asook die stigting van nuwe dorpe, het die
verbetering van paaie noodsaaklik geword. Verder was daar toe=
nemende posverkeer, die voortdurende oorloe aan die oosgrens
en die toename in handel a.g.v. die vryer handelsbeleid van die
Engelse in vergelyking met die H.O.l.K. Beter boerderymetodes,
veral die ontwikkelende __wolboere, het verder groter else aan
die paaie veral na hawedorpe, gestel.219)
V66r 1828 is die padbou nog deur veldkornette en baaspadmakers
behartig. Tydige uitkoms het met die inskakeling van die Royal
Engineers gekom. Bulle was Britse milit@re personee1 wat oar
die nodige 'tegniesekennis omtrent plofstO\vwe, landmeting'sappa=
-raat en padbou beskik het. In 1822 het hulle opdrag gekry om
die Franschhoekpas te bouen met die bau en herstel van paaie
. d" 1 h 1 220)1n 1e a gemeen te e p.
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Die beheer van paaie is na 1828 in die hande van die burgerI ike
kommissaris geplaas. Daar is ook n gekombineerde departement
van die landmeter-generaal, siviele ingenieurs en die superin=
tendent van openbare werke in die lewe geroep. Aan die hoof
hiervan was maj. C.C. Michell. Hy was verantwoordelik vir die
opstel van planne vir die nuwe Sir Lowryspas, Houwhoek- en
Michellspas.22l) Dit was net die begin en het die behoefte aan
n afsonderlike administratiewe en funksionele padboustelsel
d. - b' 222)rlngena na vore ge rlng. .
In 1843 het die koloniale sekretaris, John Montagu, opdrag ge=
gee vir die stigting van die Sentrale Weeraad, wat belangrike
werk sou doen. Hy het hom ook beywer vir die instelling van
distriksrade(Divisional Boards) wat moes toesig hou oor die
bestuur en verbeteringvan sekond@re paaie in die onderskeie
distrikte. Die distriksrade het uit Vier verkose grondeienaars
onder voorsitterskap van die burgerI ike komrnissaris bestaan.
Die distriksrade is in 1855 tot volwaardige afdelingsrade oroge=
223)skep.
In 1858 is die Sentrale Weeraad vervang deur vier kornmissarisse
wat regstreeks onder die sentrale regering gestaan het. Hulle
was verantwoordelik vir die bou eninstandhoudlng van hoofpaaie.224)
John Montagu het baie vir beter paaie in die Kaapkolonie gedoen.
Hy het die arbeidsprobleem opgelos deur van bandiete gebruik te
rnaak.225) Voorheen was die slaaf die tradisionele padwerker.
Die bandiete, meestal K1eurlinge, is in groot getalle in padkampe
versamel. Hierdeur is hulle lot ook in n groot mate verbeter.226)
Teen 1857 het die swartrnense en Kleurlinge in toenemende mate as
vrye arbeiders op die paaie begin werk en so n groot bydrae ge=
lewer.227)
tussen 1843 en 1858 is die belangrikste hoofpaaie, passe en brae
o.l.v. Michell, Montagu, A.G. Bain e.a. gebou. In 1843 was daar
nog net een goe1e pad oor die berge, nl. Sir Lowryspas, wat in
Stellenbosch University http://scholar.sun.ac.za
40.
1836 voltooi is.228) Die ander passe wat gevolg het, was
Houwhoek(1847), Michellspas (1848), Nontagupas (l852),
Bainskloof (1853) en Greypas ofPiekenierskloof (1859) .229)
'n Belangr ike mylpaal wa t Mon'tagu bereik het, was die bou van
'n harde pad oor die Kaapse Vlakte. Dit was 'n langgekoesterde
ideaal. Reeds in 1724 is 'n poging aangewend om die waaisand
te keer. Gevangenes en sewentig slawe het gras en wilde-olyf=
boomsade geplant. Dit was 'n mislukking. Die roete moes met 'n
ry paaltjies aangedui word. As die suidoostewind gewaai het,
was die pad onbegaanbaar, selfs onsigbaar. Dit het agttien tot
twintig osse gekos om 'n wynwa deur die sand te sleep, en dit het
minstens vier uur gekos om 'n afstand van vier kilometer af te
le.230) In 1803 is weer eens regulasies neergele om die waai=
sand te beheer. In 1836 is boetes aan mense opgele wat hulle
sku1dig gemaak het aan die ontworteling en verwoesting van,
struike, bosse en borne, of wat diere op kroongrond in die gebied
laat wei het.Uitspannings is presies afgebaken. Daar is ook
aanplantings van renosterbosse, hotnosvye, dennebome en verskil=
lende soorte pyp- en rankgewasse gedoen. Hierdie pogings was ook
231) ,vergeefs.
Montagu het nou ingevoerde Port Jacksonbome, Australiese mirte=
borne en hakea laat plant om die sand te bind. Dit het geblyk
suksesvol te wees.232} Saam met die aanplant van hierdie borne
is die pad herbou. Die pad is plek-plek ongeveer vyf meter ge1ig.
Keerwalle van ongeveer vier meter hoog is plek-plek langs die pad
gebou om die ophoping van sand op die ryvlak te keer. Die keer=
walle is ook beplant. Die pad het c.£40 000 gekos en 265 000
manure was vir die boudaarvan nodig. Dit is op 24 Desember 1845
t l'k . 233)amp e l .•.lngewy.
Die betekenis van die Hardepad was groot. Net vier i.p.v. agt
perde wasnou .nodig om n voertuig te trek. Reisgelde het ver=
minder omdat die reistyd aansienlik verkort is. Die We~raad
het geskat dat die geldelike wins wat die publiek uit die Harde=
pad kry, nie minder as £20 000 per jaar was n1e.234)
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Die toestand van die Kaapse strate was in die 19de eeu steeds
swak, hoewel die Engelse bewindhebbers verbeterings aangebring
het. Die vernaamste strate is gegruis. In die somer is die
strate natgegooi om dit teen die suidoostewind te beskerm.
Na n seisoen se wind en n seisoen se winterreens het klippe
so groot soos hoender- of selfs volstruiseiers oral in die
strate rondgele. In 1854 en 1855 is houtblokke en plaveistene
in Adderley-, Darling- en Sir Lowryweg gele, maar dit was n mis~
lukking. Die strate was steeds vol slaggate wat dit onveilig
vir verkeer gemaak het. By die wamakers het toue rytuie gestaan
235)wat herstel moes word.
Die ekonomiese betekenis van die verbetering van paaie was groot.
Die landbou het vooruitgegaan. As gevolg van groter produksie
het die buitelandse handel toegeneem. Uitvoere van landbouge=
wasse het gestyg. Dit het die Kolonie n groter koopkrag oorsee
gegee wat weer groter invoere tot gevolg gehad het. Die voor=
uitgang in die handel en landbou is egter belemmer deur die
stadige groei van die bankwese en van die vervoerwese.236)
Die vervoerwese het weI baie by die verbetering van die paaie
gebaat. Dit het direk aanleiding gegee tot n opbloei in die
rytuigbedryf. Ligte vervoermiddels deur perde en muile getrek
het op groot skaal hul verskyning op die pad gemaak.237)
In sy boek They were South Africans skryf John Bond oor die
veranderinge in die vervoerwesein Suid-Afrika. As voorbeeld
noem hy die geval van Hendrik Hamelberg, die jong regsgeleerde
uit Nederland wat later die konsul-generaal van die Oranje Vry=
staat in Europa sou word. Toe Hamelberg in 1855 aan die Kaap -
geland het, op pad na die Oranje Vrystaa~ het hy eendaagse omni=
bustoere na Paarl en Stellenbosch onderneem "without realizing
that only ten years earlier ordinary horsedrawn vehicles were
a rarity on the Flats". Hamelberg het n buggy en twee perde
_gekoop om die reis na die Oranje-Vry~taat aan te pak. "A few




Die rytuigbedryf het ook op 'nander ma.nierby die beter pad=
administrasie en padbou gebaat. Deurdat ysterremskoene so=
veel skade aan paaie en passe aangerig het, het die We~raad
in 1850 ene Thos. Mellvil as padmagistraat aangestel om oor=
treders te vervolg wat onnodig van ysterremskoene gebruik
maak. Op Mellvil se aanbeveling is twee konstabels vir die
dbel b~ Monta~upas en twee by Groot-Brakrivierhoogte aangestel.
Dit het as stimulus vir die ontwikkeling van nuwe soorte remme
gedien.239}
Dit moet onthou word dat die meeste paaie nog steeds sleg was.
Daarom het dit nie gebaat om Engelsevoertuie in te voer nie,
behalwe om in Kaapstad en omstreke te gebruik.240)
Aan die begin van die 19de eeu het die mense in Kaapstad meestal
geloop of te perd gery. 'nBesoeker, Golovnin, vermeld dat hy
seuns van vier of vyf jaar op goed geleerde bokke gesien ry het.
Van die rytuie, waarvan daar nie veel was nie, was ook al ouder=
wets. Die goewerneur en hooggplaaste amptenare het met koetse
241)gery.
Op die platteland het die ossewa en perdewa die gewildste voer=
tuie gebly. Europese rytuie is slegs in en om Kaapstad veral
deur gegoedes gebruik. Die enigste openbare vervoermiddel was
die bolderwagen wat na Stellenbosch geloop het. Dit kan aanvaar
word dat die genoemde bolderwagen eintlik ~ perdewa was wat vir
die oorsese besoeker na die Hollandse eweknie gelyk het. Ander
Hollandse rytuie in gebruik was die charette en Hollandse
b . 1 242)ca rJ.o e.
Engelse rytuie het met die Britse oorname van die Kaap in ge=
wildheid toegeneem. Veral met die opkoms van perderesies as
sport tydens die goewerneurskap van lord Charles Somerset hat
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modebewuste Kapenaars graag by sulke geleenthede, wat in April
en Oktober gehou is, met hul rytui~ gespog. Dan is die elegante
koets van die Goewerneur, ~n Londen gebou, asook die curricle
d' 1 h . 243)en le ca as geslen.
In 1822 vermeld William Bird, koloniale sekretaris aan die Kaap,
ook die belangrikheid van sulke byeenkomste as spoggeleenthede
vir die Kapenaars. Hy verklaar dat die mense in Engeland ver=
baas sou wees om in Suid-Afrika soveel modieuse curricles,
chariots, barouches deur vier perde getrek, landaus, tilb~
en dennets te sien. Die regsgeleerdes ry met barouches of
curricles, die notaris met n gig, die geneesheer met n chariot,
die dokter met n barouche of tilbury, en die apteker met n
244)~ack, d.i. n huurrytuig. Dit het goed met die Kapenaars
gegaan. Min mense, volgens Bird, het in Engeland die voorreg
gehad om, soos aan die Kaap, op n Sondag op hul eie perd of
in n curricle of barouche uit te ry. Selfs die minder gegoedes
het n koetshuis en stalle besit, iets heel seldsaams elders in
d' ,.. Id 245)J.ewere .
Uit advertensies in die destydse koerante kan verner afgelei word
watter rytuie die mense gebruik het. In die advertensies word
chariots, pha~tons, Stanhope gigs, buggies, gig~, curricles, ens.
te koop aangebied. Die chariot was blykbaar baie gewild, oak
onder boere.246)
In 1827 is die "Kaapsche kar" of Cape cart, die latere kapkar,
wat iets anders was as n tentkar, buggy of curricle, as n ge=
wilde kar vir private gebruik beskryf.247) Hierdie kar sou in
die volgende dekades die mees tipiese rytuig van veral die plat=
telanders vlOrd.
Dit is interessant om na die pryse van verskillende rytuie in
1818 te kyk. In Gig is vir Rds.400 te koop aangebied, n barouche
248)vir Rds. 220 en n phaeton vir Rds.450.
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In 1841 is op ~ veiling die volgende rytui~ aangebied : ~
Britzka, molwa, skotskar, kapkar en ook n palakynrytuig uit
Kalkutta.249) n Paarlse boer se vervoermiddels was ~ wynwa,
kapkar en oop kar.250)
Die skotskar, n stewige bakkar, met n dravermoe van 909kg.,
het reeds vroeg in die 19de eelisy verskyning in Suid-Afrika
gemaak. Dit was uiters geskik vir die aanry van gruis om paaie
te maak en is ook as druiwekar gebruik. Deurdat die bak kan wip,
was dit ook as n wipkar bekend.251)
Dit is dus duidelik dat rytuiggebru~k in Suid-Afrika toegeneem
het. Diegene wat dit kon bekostig, het ingevoerde Engelse ry=
tuie gehad. Die tipiese Suid-Afrikaanse waens en karre was
egter onder die gewone mense en boere baie gewild.
Met die toenemende gebruik van rytuie ken wetgewing nie agter=
wee bly nie. Ordonnansie 28 van 1828 het probeer om die hele
vervoerwese te orden. Van die belangrikste bepalings was dat
aIle karre en waens na 1 Augustus 1828 geregistreer moes word;
geen rytuig mog na skemer in n straat of deurgang gestaan het
nie; oornag ~oes rytuie op die Boereplein, Markplein, Looiers=
plein, die oop stuk grond aan die einde van Roelandstraat, of
op die grand tussen die bakkery Amsterdam en die Somerset~
hospitaal uitgespan word. Geen rytuig mog die deurgang belemmer
het nie. Twee rytuie mag nie langs mekaar gestaan het nie.
Geen voertuig met osse of meer as ses perde bespan, mog sonder
n touleier deur die strate beweeg het nie. As n voertuig stil=
staan, moes iemand die trekdiere voer vashou.252)
In 1830 is Ordonnansie no. 79 uitgevaardig teen die gewoonte om
vinnig en onverskillig op epenbare paaie te rYe n Boete van
hoogstens £5 of tronkstraf kon opgel& word as iemand binne drie
kilometer van ~ dorp of stad op n openbare pad mense se lewens
. 253}met sy rygewoontes In gevaar gestel het.
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4.2.0 Die tydvak nA 1850.
Vir Suid-Afrika was die tweede helfte van die 19de eeu in meer
as een opsig n tydperk van voorspoed. Die blanke bevolking
het ~pvallend toegeneem. Teenoor 181 000 in 1865 was die getal
in 1875 ongeveer 328 000 en in 1911 ongeveer 1 276 000. Met
die ontdekking van diamante in 1867 engoud in 1886 het die eers
oorheersend landbouland ook mynbouland geword. Die ekonomie
is dramaties deur hierdie ommekeer gestimuleer. Verkeerswee
moes hierby aangepas word. In 1859 is begin met die bou van die
eerste spoorlyn tussen Kaapstad en Wellington. Teen die einde
van die eeuwas daar reeds n spoorwegnetwerk dwarsdeur die
land.254) Kommunikasie met die buiteland is d.m.v. stoomskepe
versnel. Suid-Afrika was nie meerafgesonderd nie. Die Indus=
triele Revolusie het hier, net soos in Europa en Amerika, die
lewenspatroon van die mense verander. Daar was geen gebruiks=
artikels oorsee beskikbaar w~t nie ook hul weg na Suid-Afrika
gevind het nie.
Hierdie faktore het op die rytuigbedryf ingewerk. Suid-Afrika
het die invloed van die Europese lande, veral Brittanje, en
van die VSA sterk gevoel. Hoewel die rytuigbedryf alhier ge=
floreer het en daar in die plaaslike aanvraag voorsien kon word,
het die ingevoerde rytuie steeds n bedreiging gebly. Veral
Amerika met sy ligte en goedkoop rytuie het die plaaslike rytuig=
bouers soms moeilike tye laat beleef.255)
Rytuie in Suid-Afrika het snel vermeerder en rytuigbouers het
hul verskeidenheid aanmerklik uitgebrei. Tog kon hulle nie alies
hier vervaardig nie. So byvoorbeeld is koetse en landaus nooit
hier gebou nie. Dit is ingevoer.256) Vermoende mense het
steeds ingevoerde rytuie verkies sodat hier, veral in die stede,
altyd n groat aantal oorsese rytuie was. Onder die huurrytuie
was die ingevoerde victoria, landau en hansornkeb baie gewild.257)
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Veral die hansomkeb het groat aftrek onder huurrytuigeienaars
gekry en het ~ algernenegesig in stede geword. Die eerste
keb is in 1849 deur sir Robert Stanford na Suid-Afrika inge=
voer. Tien jaar later was daar al sestig hansoms in Adderley=
straat, Kaapstadi in 1902 was daar tweehonderd.258) In Durban
het die riksja as huurrytuig in die 1890's gewild geword.
Die ~ het nog lank gewild gebly a.g.v. sy ligte gewig en die
snelheid waarrneedit kon beweeg.260) Die trap cart het in die
Afrikaanse volksrnondtrepP2-egeword en is ook plaaslik vervaar=
dig. Dit was b eenperdkar. Blykbaar is die rneeste eenperd=
karre later as treppies of trapkarre beskou.26l)
Die ~~erikaanse spider phaeton was in die VSA, Nieu-Seeland,
Australie en Suid-Afrika baie gewild. Dit was lig en goed ge=
veer, wat dit b uitstekende rytuig vir Suid-Afrikaanse toestande
gernaakhet.262) Dit is later ook plaaslik gernaak en het die
prestige-rytuig van die gerniddelde Suid-.Afrikaner geword. In
die volksrnondhet dit as sFaider bekend geraak. AIle phaetons
het later as spaiders bekend gestaan. Die oorspronklike naarn is
ontleen aan die voorkornsvan die rytuig. Dit het die indruk van
n spinnekop geskep a.g.v. die vier hoe, dun wiele wyd uitrnekaar,
en die tweesitplekbak tussenin. Die spaider is rneestal swart
geverf met geel wiele.263)
Die Engelse dog cart was ook ~ gewilde plattelandse rytuig in
Suid-Afrika. Dit het hier as dog-kar bekend gestaan en is baie
deur boere gebruik.264) Reisigers het rug aan rug plaasgeneem
opn hoe sitplek bestaande uit ~ kis met hortjies aan die sy=
kante. Hierdie manier van sit kornook by die !Fepp~e en twyf~=
laar voor. Lg. kon die Suid-Afrikaanse weergawe van die ~og-kar
gewees het. Die !:wyfelaar het rnoontlik sy naam gekry orndat
ditgelyk het asof die reisig~rs wat in verskillende rigtings
kyk, twyfel watter kant toe hulle rYe n Ander ligte karretjie
wat baie gewild was, die springbokkie, afgedruk in die rytuig=
bouer C.G.E. Starke van die Noorder-Paarl se katalogus as no.
32, kon ook in ~ twyfelaar omskep word.265}
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Ander ingevoerde rytuie wat hiergebruik is, was o.a. die
. . . 'd 266) d' 11 k 267) ,. h tsurrey, ~ groot spal er, 1e ra .y- ar, pon1e-p ae on,. ... .268) 269)Ierse jaunting cart en steeds die barouche , asook die
basketphaeton.270) Die brougham was vanaf die 1880's in
Suid-Afrik~'te sien.271)
In die laat 19de eeu het Suid-Afrikaners al die bekende Engelse
en ander Europese rytuie, Arnerikaanse rytuie asaok ~ groot
aantal eie skeppinge tot hul beskikking gehad.272) Die eie
Suid-Afrikaanse skeppinge was deurgaans verskillende soorte
waens en karre. Onder die karre was die kapkar die gewildste.
Dit is onder n wye verskeidenheid name bemark. Daar was egter
bitter min verskille tussen die modelle. Dit het daarop neer=
gekorndat die karre geverf of vernis is, yster- of nikkelbe=
slag, of groter of kleiner wiele gehad het.
Besaekers en reis~gers kon van vroeg af rytuie huur. Die ge=
organiseerde openbare vervoer het egter eers na die middel van
die 19de eeu op dreef gekom.
Die poskar kon ook passasiers vervoer. Dit was dus die eerste
openbare diens, hoewei net drie mense op n slag vervoer kon
word. Dit was ~ uitputtende reis in so ~ poskar. Die poskar
was onbedek, en passas.iers het rug aan rug gesit met net dun
ysterrelings aan die kante om aan vas te hou. Voor hulle was
smal voetskoppe. Die rit was stamperig en vinnig met min rus=
kans tussenin. Op die slegte paaie 'i,-lasdit moeilik om bo t.e
bly.273)
Omstreeks 1830 het daar een maal per week poswaens van Kaapstad
na Stellenbosch en die Paarl geloop. nit hetaan maatskappye
.behoort wat spesiaal vir die doel gestig is. Die maatskappye




Die eerste omnibus het in 1840 sy.verskyning in Kaapstad ge=
maak. Hulle is ingevoer. Teen 1853 het die skeepsvrag en
dus ookdie ingevoerde omnibusse te duur geword; Die inge=
voerde Engelse omnibusse, hoewel hulle meer prestigewaarde
gehad het, was ook nie bestand teen die slegte paaie nie.
Daarom is begin om omnibu~se plaaslik te bou. Dit was ligte,
bedekte rytuie met twee lang sitplekke aan beide sykante en
n dwarsbank voor en is d.ill.V.n deur aan die agterkant betree.275)
AIle rytuie beter toegerus as die aanvanklike oopkarre het later
as omnibusse bekend gestaan sodat dit vandag moeilik is om vas
te stel watter rytuie weI op die verskillende roetes gebruik
. 276)15.
Die opvolger van die omnibus was die diligence, n groter en
swaarder rytuig met dwarssitplekke en n ingang aan die sykant.
P d . k b .1 277)er ewaens 15 00 ge rU1K.
Die korns van die spoorwe~ het die omnibusdienste swaar getref.
Toe die Wynbergspoorlyn in 1864 oopgestel is, het omnibusmaat=
skappye hul gelde verminder en hul roetes verander dsur dienste
vanafdie stasie na die dorp in te stel. Dit het nie verhoed
dat van hulle bankrot gespeel het nie.278)
Die slegte strate van Kaapstad het meegebring dat die tre~
bo die omnibus verkies is. Dit het teen die einde van die
19de eeu die vernaamste tipe vervoermiddel naas huurrytuie
in Kaapstad geword.279) Selfs die Paarl het in 1881 planne
beraam om 'n tremlyn van die stasi.e na die middel van die dorp
t b D. t . .t I' k . 280)e ou. 1 15 nool verwesen 1. nle.
Die ontdekking van diamante te Kimberley het tot georganiseerde
vervoer na die binneland gelei. Die vertrekpunt was Wellington,
die eindpunt van die spoorlyn. Daar was nog nie paaie en brue
nie, terwyl die bergpasse swak was. Die vervoermiddels was dus
aanvanklik bokwaens, buggies, spaiders en kapkarre.28l) Die
ge\'lildste "bus" vir die vervoer van passasiers na die diamant=
velde was in 1871 eintlik b verewa met plek vir dertien passa=
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siers. Dit was n hoe rytuig met n seiltent waarvan die sykante
kon oprol. Agter was n rakwaarop die bagasie gelaai is. Elke
passasier kon net tien kg. bagasie saamvat. Die sitbanke was
dwars gemonteer. Op elke bank, wat voorsien was van n reling=
rug, kon drie menSe sit. Op die voorste bank het die
ieiselhoue4 drywer en n wag gesit. Die wa is deur agt perde
getrek. Die rit was uitputtend met min ruskans~ Die afstand
na Kimberley is in nege dae afgele. Die enigste geleentheid
vir bene rek was as daar vir vars perde gestop is. Daar was
baie ontberinge op so n reis, bv. vol riviere, wildediere,
.. t 282)reens orms, ens.
Verskeie maatskappye het ontstaan wat vervoerdienste na die
diamantvelde en later die goudvelde van die Witwatersrand in=
gestel het. Fred en John Gibson se "Red Star line" was vroeg
in die veld. George Heys se vervoeraiens het later met hulle
saamgesmelt. Die Zeederberg-broers het meer in die noorde van
die land ge-opereer.283)
Hierdie maatskappye het die eerste passasierskoetse uit die
VSA ingevoer. Die Engelse poskoetse is nooit hier gebruik nie
omdat dit vir beter paaie gebou is. Plaaslik is geen pos- of
passasierskoetse op die patroon van die Engelse of Amerikaners
gebou nie.284) Die koetse wat uit Amerika ingevoer is, was
soortgelyk aan di~ wat so n belangrike rol in die oopstelling
en ontwikkeling van die Amerikaanse Weste gespeel het. Hulle
is deur die Abbot Downing-maatskappy in Concord, New Hampshire,
gebou.285) Met hierdie koetse is passasiers, pos en sekere
soorte vrag vervoer. Daar was plek vir twaalf passasiers.286)
Nadat die spooinetwerk voltooi is, het hierdie tipe vervoer in
onbruik geraak. Die bydra~ van hierdie voertuie tot die oopstel
van die Suid-Afrikaanse binneland sal egter nooit werklik na
waarde geskat kan word nie.
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Die as het in die 19de eeu en daarna steeds n gewilde trekdier
gebly, veral vir plaaswerk en transportry, weens die landsom=
standighede en veral die slegte paaie. Ostelery het dan oak
in die 19de eeu n gespesialiseerde boerderyvertakking geword.
Die osteler moes veral op sekere eienskappe van die as let en
dit probeer verbeter, o.a. hoe n as sy pate neersit. Die
ideaal was dat die minimum-wrywing veroorsaak moes word en
die pate so min as moontlik gruis en warm sand moes optel.
Omdat n as li~f is am te slof, moes gekyk word dat hy sy pate
ferm en reguit neersit. As sy pate gene1g was am te gly, sou
sy pote deurdie warm sand geskaaf word. Die as moes oak nie
sy pate sywaarts oplig nie, omdat die moontlikheid bestaan dat
die as sy pate sou draai en daardeur sand tussen die kloue kry
wat die skaafproses aanhelp. Die osse het oak soms skoene van
rou leer gekry. Ander eienskappe van 'n goeie trekos\V'as dat
hy 'n goeie vleisdier met soliede kruisskyrtJemoes wees soda-t hy
nie te galldun word nie. Die as moeS harde werk en droogtes kon
287)vleer.staan.
Die aandryf van n span osse is tot 'n fyn kuns ontwikkel wat
elke boerseun vroeg in sy lewe moes aanleer. Die osse mag nie
te skerp aangespreek word nie omdat dit hulle te gou sou uitput.
Die rustye moes nie te lank wees nie omdat die ywer dan sou
verflou. Die gebruik was am teen steiltes elke twee minute 'n
288)blaaskans te gee.
Reisigers het die behendigheid van die drywers bewonder, veral
die gebruik van die sweep. Die osse is seIde raakgeslaan. Die
punt van die sweep het net bokant die kappe langs geswiep. Die
osse is net geslaan as dit werklik nodig was. Daar is baie op
die stem van di.edrywer vertrou. Daardeur het pragtige dryf=
rympies ontstaan, nit ossename saamgestel, sobs die drywer in
'n t' , ~. h t 289)sangs em ale osse aangemoe~lg eo.
~ Interessante hulpmiddel vir die osdrywer was die osspoor waar=
mee di.G agterosse aangev;,akkeris. Dit was ~ lang stok met In
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getande wie1etji~ vooraaA. Di~ wie1etji~ is op .die os se rug
1angs gero1. (So 'n osspoor is'nogin die C.P. Ne1-museum in
Oudtshoorn te sien.) 'n Kort en dik agterossambok is verder
vir die agterosse gebruik~
Die perd as trekdier het eers na die verbetering van die paaie
in Suid-Afrika tot sy reg begin kom. Die Suid-Afrikaanse perd
het deur die toedoen van lord Charles Somerset baie verbeter.
Daarna is gedurig gepoog om die geha1te verder te verbeter .
.Muile is teen die einde van die 19de eeu'meer gebruik, vera1
na die groot Runderpes van 1896 toe osse baie skaars geraak
het. Tydens die Ang10-Boereoor10g van 1899-1902 het die
Enge1se mui1e van Suid-Amerika af ingevoer om met die trans=
290)portwerk te help.
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5.0.0 DIE 20STE EEU : EINDE VAN DIE ERA. VAN TREKDIERVBRVOER=
MIDDELS
Teen die einde van die 19de eeuhet rytuie weer 'n oomb1ik van
glorie be1eef a.g.v. groot parades, die skepping van pragtige
rytui~, die uitvinding van o.a. rubberwie1e en die groter ge=
mak van die rytuie.291) Dit was egter 'n 1aaste stuiptrekking,
want die w@re1d was nou ryp vir iets nuuts en revo1usion@rs.
Die spoorweg het ook reeds 'n groot dee1 van die w@re1d oorspan.
Die fiets het sodert die 1880's die w@re1d ingeneem en gehe1p
om die mense vir die koms van die motor voor te berei. Die
motor het in die 1890's sy verskyning gemaak.292)
Teen 1905 het die rytuigbedryf' (a.g.v.die-vetskytling van die
mo'tor) byna heel tema1 uit die AIDerikaanse dorpe verdwyn. Baie
mense het egter steeds. in die rytuig geg10. In 1935 is daar
bv. nog 3 000 buggies per jaar in die VSA gebou vir gebruik op
die p1atte1and en veral op slegte paaie.293)
Die motor het ook teen die einde van die 19de eeu sy verskyning
in Suid-A~rika gemaak. Hoewe1 die eerste motor in 1897 in Johan=
nesburg te sien was,294)h~t die Paar1se koerant De Paar1 reeds
in 1895 'n berig gep1aas oor die rit van ene mnr. Evelyn Ellis
in 'nDaimler, gebou deur Panhard en Levassor van Parys, in
Enge1and. Hierdie motor, oftewe1 "petro1aangedrewe rytuig",
was 'nvierwie1-dogkar vir vier mense en twee tasse, wat 'n sne1=
heid van 15 tot 20 kilometer per uur ken haa1.295) Hieruit b1yk
dat die eerste motors op die trekdierrytuig gebaseer was.
Die motor het gou gewi1d geword. In 1898 is reeds uit die Paar1
berig dat 'n mens e1ke dag "motorwagens" deur die Paar1se hoof=
straat kon sien rYe 'n Paar here het 'n sindikaat gevorm ten einde 'n
paar "motorwagens" in plaas van 'n tre~ deur die Paar1se strate
te 1aat loop. Kort daarna is berig dat die Zuid-Afrikaansche
Motor Kar Maatschappij vanaf 15 November 1898 twee motorkarre
in gebruik sou neem wat tussen Lady Greybrugstasieen Onder-




Dit wil egter nie se dat die rytuigbedryf.summier verdwyn het
nie. nit het in die 20ste eeu steeds nog hoogtepunte beleef,
veral inoorlogstye,soos gedurende die Eerste Wereldoorlog, toe
waens weer hoog in aanvraag was. Met die tradisionele konserwatisme,
leefwyse en stoflike armoede van die Afrikaner het die trekdierver=
voermiddel_langer as in ander lande gewild gebly. In die twintiger=
jare het jong mense dit nog as n skande beskou om n motor as
bruidskar te gebruik.297) Dit was eers in die dertigerjare dat
die motor begin koning kraai het. Op die plase het die boere
steeds voorkeur aan hul waens en karre gegee. Die era is nooit
werklik afgesluit nie. Vandag nog word waens, veral in die
Ciskei en Transkei, gebruik. Telkens as n petrolkrisis opduik,
word waens en karre weer afgestof vir verdere diens.
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6.0.0 BESONDERE TREKDIERVERVOERMIDDELS IN SUID-AFRIKA.
Die ossewa en die kapkar met hul JlafstammelingeJlis nou aan.
die kultuurgeskLedenis van di~ Afrikaner gekoppel. Veral die
ossewa neem n spesiale plek in omdat dit nie net die enigste
vervoermiddel vir n groot deel van die geskiedenis van die
Afrikanerpionier was nie, maar ook as huis, laer, kerk en
hospitaal.diens gedoen het. Met die ossewa is die wye ruimtes
van Suider-Afrika oopgestel en beskaaf. Dat die rol van die
ossewa deur die eeue besef en erken is, kan gesien word in
die Afrikaanse volkstaal en nasionale simbole. Dit is deur
digters en skrywers besing en gehuldig. Vele uitdrukkinge,
woorde, name en idiome kan direk na die ossewa teruggevoer
word. Dit het die simbool van die Afrikaner se vryheidsdrang
en roepingsbewustheid geword. Daarom het dit n ereplek in
die Suid-Afrikaanse nasionale wapen asook in die volkslied ge=
kry.
6.1.0 Die ossewa
Die Suid-Afrikaanse ossewa is op die Nederlandse boerewa van
die l7de eeugebaseer. Die Nederlandseboerewa het uit die
Germaanse wa van die l5de eeuontwikkel. As nog verder terug=
gegaan word, kan die oorspronklike konstruksie op rotstekeninge
by Langonin Tossene, Swede, wat uit tussen 1300.V.C. en 500 n.C.
dateer, uitgeken word, soos reeds aangedui. Die basiese kon=
struksiepatroon was dus al vir meer as 2 000 jaar bekend toe
Jan van Riebeeck in 1652 na die Kaap gekom het.298)
(Die belangrike rol van die ossewa in Suid-Afrika is grotendeels
\ toe te skryf aan die bodemgesteldhede. Geen ander voertuig kon
die byriaonbegaanbare terrein aandurf nie. Daarmee saam het
die os geblyk die mees geskikte trekdier in die omstandighede
\ 299)\ te wees.
Die ossewa het in Suid-Afrika as di~ kakebeenwa bekend geraak
a.g.v. die boleerbome wat na agter opwaarts gebuig het. Dit
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het die Boere aan die onderkaak van n bees of perd herinner.300)
Die vernqamste kenmerke van die wa was sy sterkte en die los
konstruksie van die bostelop die onderstel. Dit was nood=
saaklik om padskokke te weerstaan en ongelyktes in die pad te
oorkom.30l)
Die vorm van die Nederlandse boerewa is in die bree in die Suid-
Afrikaanse kakebeenwa behou, insluitende die vorm van die sylere
wat sterk na agter oplOOp.302) Noodsaaklike veranderinge moes
mettertyd aangebring word om by plaaslike om~tandighede aan te
pas. So het die wa groter geword met groter wiele.303) Verder
was die disselboom van die Suid-Afrikaanse wa lank en reguit
met n oogbout en beuel voor vir aanhegting van die trektou.
Die Nederlandse wa het n geboe en korter disselboom gehad omdat
dit deur perde getrek is. By die kakebeenwa was die houtas met
die skeen daarom waterpas met die onderste gedeelte van die as=
boom, terwyl die Nederlandse as effens na onder gerig was. Die
sierlike hoe agterbord van die bak het hier verdwyn. Daarmee
saam het die houtsnywerk en kunsystersmeewerk op die agterbord
en skamels by die Nederlandse wa nie hier voorgekom nie. Die
enigste versierings op die kakebeenwa was geverfde patroontjies
op die leerboompanele en blompatrone op die wakis, terwyl die
leermannetjies in een of ander vorm afgewerk is. Die inheemse
waens is van inheemse houtsoorte gemaak. Die kakebeenwa het
n tent gehad, terwyl dit selde in Nederland voorgekom het om=
dat die waens uitsluitlik vir die vervoer van landbouprodukte
gebruik is.304) .
Die kakebeenwa stem in baie opsigte ooreen met die Conestoga-
wa van die V.S.A. Dit is nie verbasend nie aangesien die AIDeri=
kaanse tentwa ook deur Hollandse immigrante daar bekend gestel
is. Die Amerikaanse wa was egter groter en sterker as die kake=




Die Engelse boerewa het ook di~ Nederlandse boerewa as oorsprong
gehad. Dit het in die 16de eeuna Engeland gekom. Die ooreen=
komste is ook opmerklik. Di~ kleur van di~ Engelse wa was
meestal bloumet rooi wiele terwyl die kakebeenwa groen met
rooi wiele was.306). Die Engelse wa was egter nie veerkragtig
genoeg vir Suid-Afrikaanse omstandighede nie.30?) Ook die latere
Amerikaanse waens kon nie die Suid-Afrikaanse paaie baasraak nie
ondanks die lae prys waarteen dit bekom kon word.
Die kakebeenwa het in Suid-Afrika tot omstreeks 1860 onveran=
derd gebly, waarna ysteraste en patentremme gebruik is.308)
Met hierdie kleiner wysiginge is dit egter tot in die 20ste eeu
deur o.a. verskillende wamakers in die Paarl gebou. Retief,
De Ville en Kie. het hul model die Voortrekker genoem en dit
as ~ swaar transportwa beskryf.309)
Reisigers in Suid-Afrika het die ossewa as vervoermiddel gebruik.
Die meeste het saamgestem dat hierdie wa die beste tipe ver=
voer vir hulle doel was, goed gemaak en ruim.310) Die waens
was egter duur. Sparrman het vir 'nnuwe wa Rds.200 betaal.311)
Die transportwa het die kakebeenwa grotendeels na 1860 vervang,
veral na die ontdekking van diamante en goud. Die vernaamste
verskil was dat die waens langer, tot twintig voe~ geword het,
dat die lere met relings vervang is en met die tent weggedoen
is. Soms is 'nverwyderbare halftent gebruik. Die wa het ook
rerr~egekry.312) Die gewildheid van die transportwa in hierdie
jare van voorspoed word duidelik geillustreer deur na die ver=
keersdrukte na Kimberley te kyk. In 1885 het 18 185 waens goe=
dere ter waarde van £231 862 na Kimberley vervoer. Gedurende
die eerste Witwatersrandse goudstormloop het meer as 16 000
d. . d b d . h . . d 313)waens le spoorwegeln,punt y La ysmlt. In een ]aar aange oen.
Die grootste kritiek wat teen die ossewa ingebring kon word,
was sy stadige gang. So is die tydsaamheid van die ossewa
sterk beklemtoon deurdat 'nvrag wat vir Fichardt & Kie. in
Bloemfontein bestem was in Julie l862uit Port Elizabeth ver=
Stellenbosch University http://scholar.sun.ac.za
57.
trek en Bloemfontein eers in Januarie 1863 bereik het. Die
ondoeltreffendheid van die transportwa in b tyd waar spoed
belangrik geword het, is deur 'nberig in The Friend onder=
streep : "The bullock-waggon is, however, a sorry reed to
depend on. It is and has.been a most valueable assistance
when we could get nothing better, but is not quite equal to
the occasion at all times. It is, urifortunatelY,too depen=
dent upon so very many circumstances - drought and sickness
paralyse it altogether; and generally speaking, it is just
. . .t th t .t b k d "314)when a stra1n 1S put upon 1 a 1 rea sown.
Faktore wat 'nrol gespeel het om die ossewa vir transportwerk
in onguns te bring, was stof, vasvalprobleme na re~ns, droogtes.
en siektes onder die osseo Met die Runderpes in 1896-1898 het
'ngroat skaarste aan osse ontstaan. Baie waens is langs die
paaie gelaat om daar te vergaan. Dit het meegebring dat daar
meer van muile en donkies as trekdiere gebruik gemaak is.3l5)
Die agttien- of tWintigvoet-transportwa, ook bokwa genoem, kon
'nvrag van tot drie ton dra.3l6) Die sestienvoet-wa was die
geskikste vir alle soorte werk. Dit kon vinniger oor slegte
paaie vorder, hoewel dit nie so 'nswaar vrag kon dra nie.3l7)
Boere en transportryers wat van sterk en groat waens gehou het,
het geweet watter wamakers goeie produkte gelewer het en.is nie
sommer deur smouse gekul nie. As die hout waarvan die wa ge=
maak is, nie goed droog was nie, het dit in die klimaatuiterstes
gou problema veroorsaak. Daarom het die mense geglo aan die
wamakers wat goeie hout gebruik en hul betroubaarheid oor
die jare bewys het.3l7)
Verskillende waens is in verskillend~ dele van die land as die
beste beskou. Bobaaswaens was
P~relwa en Phillipswa~18) Die
is as van die beste besKou.
bv. die Nataller, Grahamstadter,
Grahamstadter, 'nagtienvoetwa,
Daar was naels deur die wiele en
deur die wabande sodat dit nie kon afskuif nie. Die disselboom=
arms is van twee sterk stukke yster gemaak. Die voortang het
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van die ander waens verskil sodat die disselboom korter was,
maar die krinkvermo~ i~ hi~rdeur beperk. Hierdi~ wa het bre~
plankrelings gehad. Die rooster agter was n weinig laer en
bale sterk. Die rem het ook verskil. Dit het met n hefboom
i.p.v. n slinger gewerk. Die wa is deur sestien osse getrek
en kon n vrag van vyf ton dra. Dit het ook bekend gestaan as
n break throughgood-wa. In 1950 was dit nog steeds in aan=
vraag.3l9)
Twee ander goeie waens volgens C.F. Granum, n transport=.
ryer van weleer, was altwee agttienvoet-waens uit die Bolandl
nl. die David Whitelaw-wa en die Perelwa wat deur Retief,
De Ville en Kie. vatidie Paarl gemaak is". Di~ twee waens se
voortange was omtrent dieselfde. Hulle het drie balkies per
reling gehad wat bietjie hoer as die van die Grahamstadter ge=
staan het. Die veIlings van die wiele was goed geklinknael.
Hulle het vaste remslingers gehad.320)
P. Hyatt, n transportryer van die 1890's, het Natalgemaakte
transportwaens b6 die van die Kaapkolonie verkies omdat, vol=
gens hom, ego in ontwerp en vakmanskap beter was. Die verskille
het by die voortang gele. Die tang van die Kaapse wa was ru af=
gewerk en die disselboom sleg geanker. Vir elke drie disselbome
wat by n Kaapse wa gebreek het, het een Natalse disselboom ge=
breek. Die langwa van n Natalwa kon makliker vervang word,
terwyl die briek en tent ook beter was, aldus Hyatt.32l)
Die Bolandse wynwa was in die vroe~ 19de eeu al baie algemeen.
Dit is op n ossewa-onderstel gebou. In 1816 het W.J. Naude,
n Franschhoekse boer, n wynwa gemaak wat vier leers wyn kon
vervoer. Vir hierdie ontwerp en produk het die Goewerneur hom
gratifikasie van Rds.500 1aa"ttoekom. 86 n wynwa het bestaan
uit vier stewige wiele en n buik van sterk balke of ronde pale
wat oorlangs op die skamels gerus het. Die buik was effens hoI
sodat die vate daarin kon pas.- Op .die stuk buik wat agter die




In 1936 was 'nossewa steeds,'naanvaarbare vervoermidde1. Die
1andbousensus van daardie',j aar het aangetoon dat daar nog meer
as 87 000 waens was wat aan blanke boere en 28 000 wat aan
swartmense behoort het. In 1960 was di~ syfers onderskeidelik
9 681 en 20 712 vir blanke boere en swartmense.323)
6.2.0 Die perdewa
Daar is reeds gewag gemaak van die gewi1dheid van die perdewa
as plesierrytuig in die 18de en 19de eeu. Hierdie wa was aan=
vanklik op die lees van die ossewa geskoei. D~e reisigers het
dan ook verme1d dat waens aan die Kaap deur perde en in die
b . 1 ddt k' 324) D . d . d . ..lnne an eur osse ge re lS. le per ewa was ln le vroee
19de eeu egter ligter, vinniger en meer gerieflik ingerig om as
reiswa,325) plesierwa326)en kuierwa327)te dien. Dit het 'ntent
gehad. Binne is gekussingde sitbanke met leerbande opgehang om
die ergste skokke te absorbeer, aangesien die wa nie vere gehad
het nie. Die bande is aan die 1ere van die wa gekoppe1. Daar
kon selfs opgestopte armleunings, wat met leer bedek was, aan die
sykante aangebring gewees het. Die sykante van die tent kon
opro1.328)
Die waens is deur vier tot agt perde getrek. Om agt perde voor
'nwa gespan te sien, was vir die Europese reisigers iets vreemds
aangesien net vorste in Europa sovee1 perde voor hul rytuie kon
gebruik.329)
Die perdewa was van die weinige weelde-artikels wat die welge=
stelde boer aan die Kaap hom veroor100f het, saam met 'naantal
waardevolle perde.330)
Dat die perdewa ooreenkomste met Nederlandse waens vertoon het,
is deur reisigers bevestig. In 1828 het 'nNederlandse besoeker
dit as 'nbolderwagen sonder die kenmerkende Nederlandse skilder-
en beeldhoukuns beskryf.331.) Dit is oak 'nspee1.wag~n genoem.
Die Nederlandse ~eelwagen was die gesinswa van die welgestelde
boer. Dit was 'nligte wa met banke en is beskilder.332) Die
Stellenbosch University http://scholar.sun.ac.za
60.
speel~ag~nwat iri1831 aan di~Kaap geadverteer 1s,333) kon
dus n ingevoerde Nederlandse wa ofninheemse perdewa wat net
s6 genoem is, gewees het.
In 1827 is n plesierwa op vere geadverteer. Die wa was b1nne
van banke voorsien wat met perdehaar opgestop is.334) Met die
aanbring van vere het die perdewa ook begin bekend staan as
veerwa. Die verewa is onderskei van die veerlose ossewa of stamp=
wa, hoewel dit op die model van die kakebeenwa gebou is. Die ge=
wildheid van die waentjie het toegeneem nadat die paaie verbeter
het en genoeg perde bekom kon word.335)
Muil- en perdevragwaens, ook met vere, het na die ingebruikne=
ming van die Hardepad oor die Kaapse Vlakte die ossewa begin ver=
yang. Dit was kleiner en ligter as die Grahamstadter en kon ge=
volglik vinniger beweeg terwyl dit n vrag van ongeveer drie ton
kon dra. Dan is dit deur agt muile getrek.336) Met n perdewa
kon tot tagtig kilometer per dag afgele word.337)
Hierdie perdevragwaens moet nie met die ligte verewaentjie ver=
war word nie. Lg. was meestal die gesinsrytuig na die Nagmaal
en ander geleenthede. Daarom het dit ook bekend gestaan as Nag=
maalwaentjie. Dit was ook n gewilde bruidsrytuig en is die vier=
perdewa genoeg. Die waentjie het n byna vierkantige ka~tent
gehad met bankies binne.338) Daardeur het dit die naam kapwa
gekry. Die perdewaentjie of kapwa was deurgaans in die later
19de eeu n algemene en gewilde rytuig van die boere, maar is ook
gebruik om passasiers te vervoer, veral na die Diamantvelde.339)
Waens wat oak deur perde getrek is en vir boerdery gebruik is,
was die molwa en trolliewa. Hulle het nA 1860 gewild geword.
Die molwa was n ligte wa waarmee goedere vervoer is. Die voor=
wiele kon onder die wa deurkrink. Dit het vere gehad.340)
Ook die trolliewa was n ligte verewaentjie. Dit het nie n lang=
-wa gehad nie. Die skamel was twee platysters waarop die wa 5e
voorstel gerus het. Die een het op die ander gedraai as die wa
krink. By trolliewaens was die twee platystersgewoonlik sirkel=
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vormig. Dieonderste yster.het gedraai terwyl die boonste vas
was. In Engels staan dit as fith wheel bekend;. in A.frikaans'. ...'.. ' 341)
praat ons van n skamelbord of draaibord.
6.3.0 Die kapkar
Die kapkar het vir meer as n eeu deel van die Suid-Afrikaanse
landskap gevorm. Dit is in hierdie land ontwikke1342) en kan
tereg gesien word as n eie, Suid-Afrikaanse bydrae tot die ry=
tuiggeskiedenis van die wereld.
Die naam kapkar is ook n eie Afrikaanse woord. Die Engelse
het dit as Cape cart vertaal, wat in die eerste plek nie op die
,geografiese naam Kaap geslaan het nie, maar dit was n op-die-
klank-af ofte volksetimologiese vertaling van kapkar. Later in
die 20ste eeu het dit meer gebeur dat mensevan Kaapse kar sou
praat bedoelende n kapkar.343) Hier het die Engelse invloed n
rol gespeel.
Die kapkar was tot in die 1930's die vernaamste familierytuig
van die Afrikaner, veral op die platteland. Nagenoeg elke boer
het een besit vir kerk toe gaan en ander sosiale geleenthede.344)
Die gewildheid van die kapkar kan toegeskryf word aan sy stewige
bou en hoe wiele wat dit baie geskik vir swak paaie gemaak het.
Oit kon van twee tot ses mense vervoer en is deur twee of vier
perde getrek.34S)
Daar kan vandag net gespekuleer word oor die oorsprong van die
kapkar asook oor sy verskyningsdatum. Dit kon ontwikkel het
uit die oopkar wat as n gehalveerde wa beskou kan word. Jan
van Riebeeck het reeds n oop kar vir swaar werk gebruik.346)
Hierdie oop kar kon mettertyd n kap gekry het .
.Nederlandse en Engelse rytuie kon oak as inspirasie gedien het.
Die Nederlandse sjees was aan die Kaap bekend. Dit het teen
die einde van die l8de eeu n kap gehad. Die kapsjees wat in
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Brabant gebruik-is, het twee bankies gehad en is_van voor af
bestyg,347) Die Engelse het di~ kapkar aan h dog_kar,348)
'1 . b- - 349) .b' d H' d' t' 1 1curr1C e, ~ en uggy ver In. ler 1e ry ule, vera g.,
kon weI h invloed uitgeoefen het. Ook die poskarkon h invloed
gehad het.350) Die kapkar was weI n& 1850 ook die poskar. Die
possakke is agter op die draer geplaas.351)
Die naam kapkar is al in 1827 in koerante gebruik.352) In 1831
is h kapkar op h verkoping uit h-insolvente boedel geadver=
teer.353) Die eerste afbeelding daarvan verskyn op h waterverf=
skildery van P. Chevenix Trench : IIACape-Boer returning from
marketll in 1855.354) Daar kan dusmet h redelike mate van seker=
heid beweer word dat die kapkar reeds in die begin van die 19de
eeu gebruik is. Na die verbetering van die paaie sou sy gewild=
heid toegeneem het. Met die ontdekking van diamante teen 1870
was dit al ~ algemene reisvoertuig355) en in dieselfdetyd is
dit as huurrytuig in die Kaap gebruik.356)
In 1878 het h beskrywing van die kapkar in die Britse koerant,
die Field, verskyn. Dit was na aanleiding van ~ kapkar wat op
die Paryse skou in Frankryk uitgestal is. Spencer Todd, die -
kommissaris van die Kaap die Goeie Hoop by die skou, het in n
brief aan die Field geskryf : liTheCape cart exhibited here,
now sold, was purchased by the local Commission at the sugges=
tion, I might almost say entreaty, of Sir Bartle Frere ... Until
very lately the only conveyance used at the Cape, that is out
of Cape Town, was the Cape Cart. In shape it is a dog cart, but
it has a tent or hood of canvas lined with baize or cloth. The
co~noner carts have this hood fixed on them, only in the Eastern
Province and more recently in Cape Town, is this hood made like
that of a buggy to shut down ... these carts are very light.
They generally hold four people, but as passenger carts they are
longer and broader in the body, so as to give three seats for
three persons on each, when they hold nine, including the driver.
I wish the British public could know something about a capital
Cape institution, for the cart is that.1I357) Hier het ons dus
in een asem h goeie beskrywing van en loftuiting op die kapkar.
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Die wamakers het in hulle katalogusse n groot.verskeidenheid
kapkarre onder verskillende name geadverteer. Hoewel die
raamwerk basies dieselfde geblyhet, was daar kleiner ver=
skille om voorsiening vir verskillende mense se smaak en be=
hoeftes te maak. Daarwas karre vir twee, vier of ses mense,
karre wat vernis is, met verskillende soorte kussings,
karre vir ve~skillende gebruike, ens.358) In Retief, De Ville
en Kie van die Paarl se katalogus is ongeveer 25 verskillende
modelle afgedruk.359)
Di~ buggy wat sy naam aan die Engelse buggy ontleen het, was
n ligter kapkar, meestal vir twee mense. Dit het n kis onder
die sitplek gehad en n rak vir bagasie agter. Die kap kon af=
slaan. Dit het ook bekend gestaan as n Kaapse buggy, synde n
letterlike aanpassing van die Cape buggy. n Verskil van die
kapkar, waarvan die voorste sitplek vorentoe of agtertoe kon
skuif om die kar te balanseer, was dat die buggy aeur die pak
d' b . t b'l' ,360)van le agasle ges a 1 lseer lS.
Die oop kar was naas die kapkar die gewildste kar in 8uid-Afrika.
Hoewel dit in die 20ste eeu as bokkiekar bekend geraak het, is
dit nooit in die vorige eeu s6 genoem nie.361) Dit was n twee=
wielkar sonder n kap met sylere wat soos di~ van n kakebeenwa
gelyk het. Die bokkiekar kan dus beskryf word as n halwe kake=
beenwa. Dit het twee bankies met los klapperhaar kussings
daarop gehad.362) 80ms is dit ook n bokkar genoem. Dit was
die werksrytuig van die boer waarmee kleiner goedere vervoer
kon word. Aan die agterkant het dit n verwyderbare karet gehad
wat die twee lere verbind het. Die bokkiekar kon n los kap gehad
het. Dan is daarna verwys as n bokkie-kapkar. Die ladismither
was n oop kar vir vier mense. Onder die agterste sitplek was n
kis.363) Daar is ook van h lang1eerkar gepraat as die lere
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7.0.0 ALGEMENE AGTERGROND.
Die ontwikkeling van rytuigbou in die vroee geskiedenis Ie
,
ongelukkig in duisternis gehul. Die geskiedskrywers het op
die produkte klem gele, nie op die makers daarvan nie. Daar=
om kan net gespekuleer word oor die ontstaan en vroee geskie=
denis van rytuigbou. Daar kan natuurlik aanvaar word dat die=
selfdefaktore wat die ontwikkeling van vervoermiddels bern=
vloed het, ook die rytuigbouers sou raak.
Die ambagte van wielmaker en grofsmid kan as die twee oudste
ambagte beskou word. Hieruit sou die wamakersambag ontwikkel,
hoewel die grofsmidsambag deur die eeue naas die wamakersambag
bly voortbestaan het, maar die twee was altyd nou aan mekaar
gekoppel.
Die wielmakersambag is so oud soos die wiel self. Die ambag
kan dus teruggevoer word tot c.3000 V.C. Dit het deur die eeue
n belangrike ambag gebly, later as onderafdeling van die wama=
kersambag.
Die smidsambag word reeds vroeg in die Bybel genoem. Genesis
4:22 vermeld dat Silla, die vrou van Lameg, vir Tubal-Kain
gebaar het. Hy was die vyfde geslag uit Kain, van ambag n
smid wat allerhande koper- en ysterwerktuie gemaak het. Die
grofsmidsambag het met die aanbreek van die Ystertydperk, on=
geveer 1500 v.C., baie gewild geword. AIle yster wat geprodu=
seer is, is aan die smid gelewer. Hy het later ook kunsyster=
werk gedoen soos vandagnog in die katedrale wat tussen 476 en
1492 n.C. opgerig is, gesien kan word. Die periode 1500 V.C.
tot 1400 n.e. staan dan ook as die era van die smid bekend.l)
Met die bloeityd van rytuie onder die Romeine, het die rytuig=
bedryf sterk ontwikkel. Nuwe werksgeleenthede is geskep wat n
verskeidenheid mense bevoordeel het. So het skrynwerkers, wiel=
makers, smede, verwers en versierders by die rytuigbou betrokke
geraak.2) Hierdie samewerking van verskillende soorte ambags=
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manne binne die raamwerk van die rytuigbedryf sou hierna
kenmerkend van die bedryf word wat in die 19de eeu vervo1=
maak is.
Met die verval van die Romeinse Ryk het 'n tekort aan ambags=
lui ontstaan wat 'n uitwerking op die gebruik van rytuie gehad
het.3) Dit was eers met die opkoms van die feodalisme en die
ridderwese dat werksgeleenthede verbeter het. Vera1 die grof=
smid het 'n bloeityd beleef om in die vraag na wapens en ander
tuig te voorsien.4)
In die Renaissance-tydperk na 1500 het met die sug na 1uukse
en die toenemende rytuiggebruik 'n herwaardering van rytuig=
bou as a~bag gekom sodat dit meer aansien gekry het.5) Die
koetsbouers vera1 het by die gewildheid van hu1 produk gebaat.
In die volgende eeue het die koetsbouersbedryf gef1oreer.
Daar het 'n onderskeid tussen die koetsboubedryf en wamakers=
bedryf ontwikkel. Eg. was 'n gespesialiseerde bedryf net op
die bou van koetse en ander rytuie vir die ade1likes en rykes
toegespits, terwyl die wamakersbedryf 'n volksnywerheid was wat
deur tradisie beheers is. Soos die vader die ambag beoefen het,'
het die seun dit geleer en voortgesit. Daar is nie vrae gevra
nie. Die hoekom het nie saak gemaak nie, die kwaliteit van die
produk we1.6)
Die tradisionele wamakersbedryf was universeel : inalle 1ande
het werksmetodes en gereedskap ooreengekom. Dit was ook die
geval met die ander handwerkbedrywe. Eers met die koms van me=
ganisasie teen die einde van die 19de eeu sou toestande begin
verander.7)
In Europa van die l7de en 18de eeu was die rytuigbouers tot
die stede beperk waar daar 'n groot afset vir luuksevoertuie
was. Hierdie rytuie was kunswerke, daarom moes die rytuigbouer




Die warnakersdaarenteen het op die pl.atteland hul ambag beoefen
waar die boere hul grootste klandisie was. Hierdie wamaker
was terselfdertyd wielrnaker, grofsrniden skrynwerker.9)
Daarom het hy afgesien van waens en karre ook kruiwaens, sit=
banke en landbou-implernente vir die plaaslike bevolking gernaak.
Elke warnakerrnoesdus aIle soorte produkte kon rnaak,afgesien
nog van die herstelwerk wat n groot deel van sy daaglikse werk=
saarnhedewas. Die wamaker het hom ingestel op die vraag veral
van die landbousektor, sodat gese kan word dat die wamakersbe=
dryf n onmisbare verlengstuk van die landbou was. Die een het
die ander nodig gehad, en in hierdie lig moet ons die plek van
die wamaker in die rnaatskaplike verhoudinge van die tyd sien.lO)
Die wamakersbedryf was n trotse bedryf wat werk van hoogstaande
gehalte gelewer het. Die produkte rnoes jarelank hou. Dit is
11)as n skande beskou om werk oor te doen.
Met die Industriele Revolusie in die 19de eeu in Europa is die
tradisionele wamakersbedryf in n krisis gedornpel. Groter eise
waaraan hulle nie kon voldoen nie is aan wamakers gestel.
Paaie het verbeter, rytuie was in aanvraag en die lewensternpo
het versnel. Rytuigfabrieke isgeopen waar rytuie op groot
skaal vervaardig is. Die groter produksie en grater snelhede
van rytuie waardeur groter laste op onderdele geplaas en
slytasie verhaas is, het die kwaliteit laat daal. Selfs die ge=
halte van materiale het afgeneem. Klaargemaakte onderdele,
hoofsaaklik ingevoer uit Arnerika, is nou gebruik. Die dorps=
warnakerkon die pas nie volhou nie en het ten gronde begin
gaan.12) Die V.S.A. het vanaf c.l850 spesialisasie en rnassa=
produksie ~ot die uiterste gevoer en binne vyftig jaar die
wereldmarkte met goedkoop dog duursame produkte oorstrooffi. Die
dae van die dorpswamaker was vir goed getel.
Die wamakersbedryf het n gespesialiseerde industrie geword
waarby spesialiste die verskillende ambagte uitgevoer het. Die
tradisionele wamaker wat alles self gedoen het, het nie meer n
plek gehad nie. A.g.v. industrialisasie het die tradisionele
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wamakersbedryf dus grotendee1s verdwyn, maar die beginse1s
van diebedryf en die metodes kon nie vervang word nie. Tot
in die 20ste eeu is baie metodes van die tradisione1e wamaker
nog toegepas, a1 was d~t nou b masjien wat dit gedoen het.
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8.0.0 DIE WAMAKERSBEDRYF IN SUID-AFRIKA 1652-1795.
8.1.0 Die vestiging
Jan van Riebeeek kan as die grondlegger van die wamakersbe=
dryf in Suid-Afrika gesien word. By sy koms in 1652 was waens
en karre onmiddellik nodig. In die eerstejaar is dan ook al
b paar karre en waens gebou van onderdele wat uit Nederland
saamgebring is. Die eerste ambagsmanne was nie altyd wamakers
van beroep gewees nie. Tewens, Van Riebeeek se geselskap het
nie een ingesluit nie. Die tirnrnermanneen smede moes dit doen.
Teen 1657 word egter vermeld dat Van Riebeeek oor die dienste
van twee wamakers beskik het. Hulle grootste taak was om
waens te herstel wat weens die slegte paaie gebreek het.13)
In 1659 het Van Riebeeek ene Jaspar de Boye van Brugge, wat
as bosskieter na die Kaap gekom het, as wamakerskneg ingespan.
In 1662 is hy as wamaker aangestel teen 'nloon van vyftien gul=
den per maand.14)
Die wamakersbedryf aan die Kaap was aanvanklik geheel en al
onder die vlerk van die H.C.I.K. Met die vestiging van vry=
boere in 1657 het die behoefte aan die dienste van smede en
wamakers toegeneem. Aanvanklik is die boere se landbougereed=
skap deur die Kompanjie se smede herstel, maar die owerheid
het die noodsaaklikheid besef dat dievryliede oor hul eie
smede en ambagsmanne moes beskik. In 1666 het die eerste vry=
smid en -wamaker hul ambagte met die bystand van die Kompanjie
begin beoefen. In Mei 1666 het kornrnandeurWagenaer aan die
Here XVII geskryf dat die Kompanjie n nuwe gebou wat by die
Kompanjiestuin by Rondeboseh opgerig is, aan n vrysm~d en -wa=
maker verhuur het sodat hulle aan die boere in die omtrek
dienste kon lewer.15)
Hierdie vryambagsmanne het"b sukkelbestaan gevoer omdat net
die vryboere vir hulle werk gegee het, en hulle was self min
en arm. Die Kompanjie het sy eie ambagsmanne gehad sodat hulle
uit daardie oord geen opdragte ontvang het nie. Uit die opgaaf=
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rol van 1692 kan die behoeftigheid van hierdie ambagsmanne
duide1ik afge1ei word. Sommige het bykomende boerderybe=
lange gehad, andere het net npaa~.perde en slawe besit. So
het Johannes Phyffer net een slaaf gehad. Die owerheid het
weI hier en daar hu1p ver1een, maar terse1fdertyd gewaak dat
n goeie diens aan die pub1iek ge1ewer word~ Die Kompanjie
het bv. in 1692 n aambee1d en b1aasba1k aan Daniel Hugo, n smid
van Drakenstein, ge1een. Toe bevind is dat sy werk nie bevre=
digend is nie, is dit teruggeneem en aan Pieter vander Poe1
en Pierre Bari1je oorhandig.16)
Onder die Franse Hugenote was Estienne Bruere n wamaker.17)
Hoewe1 hy sy ambag beoefen het, het hy ook geboer en was die
grond1egger van die p1aas Schoongezicht in Da1 Josafat.18)
Die vo1gende vry1iede word in vroee Kaapse bronne, soos bv.
die Uitgaande brieven, Adam Tas se dagboek, kriminele proses=
stukke.en notu1es van die Landdros en Heemrade, vir die jare































































Hierdie 29 vry1iede verteenwoordig 1,8% van die totale geta1
vo1wasse manlike vryliede aan die Kaap tussen 1657-1707.19)
Volgens die jaartal1e is dit
lank die mas kon opkom nie.
heenkorne gesoek. Hulle was
makersbedryf aan die Kaap.
duidelik dat die ambagsmanne nie
Baie het die land verlaat of ander
egter die grondleggers van die wa=
Gedurende die 18de eeu het die Kasteel die middelpunt van die
ambagte gebly. Die wamakers-, smids- en skrynwerkerswinkels
van die Kompanjie was in die Kasteel gesetel. Teen 1740 was
daar o.a. 'nmeestersmid met ses assistent.e,''nmeesterskrynwer=
ker, vier skrynwerkers, drie timmermanne, 'nmeestervlamaker met
. . t t' . d' d' r '.. 20)V1er aSS1S en e 1n 1ens van 1e AOmpan]1e.
Die ekonomiese toestand aan die Kaap was nie altyd bevorderlik
vir ambagslui nie. Veral die vryliede het deurgaans swaar ge=
kry. Voor 1756 het ~ skaarste aan materiale, veral hout, soms
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meegebring dat hulle die helfte van die jaar nie kon werk
nie, en hul inkomste was dus baie klein. Die Kompanjie het
deurgaans voorkeur t.o.v. materiale geniet. As daar oorge=
bly het, kon die vryliede daarvan koop.21) Dit het 'n demper
op ontwikkeling geplaas.
Tog het die wamakersbedryf 'ngroot bydrae tot die ontwikkeling
van die Kaap gelewer. Die boere het waens en gereedskap be=
nodig en die wamaker en smid moes in hierdie behoefte voorsien.22)
Die belangrikheid van die bedryf is onderstreep deur die nood=
saaklikheid aan vervoer vir binnelandse handel. Daarom het kom=
missaris Douglas in 1744 aan die hand gedoen dat die Kompanjie
sorg moes dra dat ambagslone aantrekliker gemaak word. By het
aangeraai dat gepoog moes word om neen goed deel jongelingen
tot wagenmakers en smeeden aan te kweekenu•23)
Die afhanklikheid van vervoermiddels vir transport- en landbou=
doeleindes in moeilike landbouomstandighede waar die mense net
op waens aangewese was,het daartoe meegewerk dat die wamakers=
bedryf die vernaamste nywerheid geword het. Soos die bevol=
king gegroei het en paaie gemaak is, het die bedryf proporsio=
neel gegroei. Kaapstad was nie meer die enigste sentrum vir
die bedryf nie. Die Paarl en Swellendam het op hoofroetes na
die binneland en oosgrens gele. Gevolglik het daar teen die
einde van die 18de eeu vooruitstrewende wamakersbedrywe ont=
24)staan.
Die ohtwikkeling van die wamakersbedryf in Suid-Afrika is in
'nmate teengewerk deur die leefwyse van die mense. Die jagter/
veeboer het in groot armoede onder uiters primitiewe lewens=
omstandighede geleef. By is gedwing om hom hierby aan te pas
of anders onder te gaan. Sy aanpasbaarheid en vindingrykheid
het karaktertrekke geword. By moes vir homself sorgo Hier=
die selfversorgende bestaan het daartoe gele1 dat die boer
byna ongelooflik veelsydig en handig geword het. Die veeboer
moes sy eie messelwerk en timmerwerk dceni hy was sy eie smid,
wamaker, skoenmaker en transportryer. Behoeftes waarin- hy self
. k .'.. t t d' .. b k 25)nle on voorSlen nle, 15 0 1e mlnlmum eper .
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Die wyn- en graanboere het a.g.v. die beter geografiese ligging
van hul plase naby die Kaap, oor beter middele beskik. Hulle
kon dus n hoer lewenspeil handhaaf. Tog was hulle ook groot=
liks selfversorgend. Die plaaswerf was n dorp in die Kleine.
Afgesien van stalle, die opstal en krale,was daar ook n smids-
en wamakerswinkel sodat hulle hul eie waens met behulp van
slawe kon bou en herstel.26) otto Fiedrich Mentzel wat vir
vier jaar aan die Kaapgewoon en gewerk het, deel mee dat boere
hul eie waens en wiele, behalwe die nawe, maak. As hulle die
regte bore gehad het, sou hulle dit ook kon doen.27) n Ander
reisiger het opgemerk dat die meeste koloniste hul eie waens
in hul vrye tyd maak.28) Die noodsaaklikheid dat elkeen n
groot aantal beroepe gelyktydig moes beoefen, het dit egter
vir hulle onmoontlik gemaak am werklik vakmanne te word.29)
Die Kaapse burgers en amptenare met hul groter geldelike mid=
dele het baie rytuie ~ngevoer. Hulle kon ook in die Kaap self
hul rytuie by plaaslike wamakers koop sodat daar nie van hulle
kant n stimulus vir die binnelandse bedryf was nie. Die self=
versorgendheid van die oorwegende deel van die boerebevolking
het dus meegebring dat die wamakersb8dryf stadig ontwikkel het.
Ondanks hierdie negatiewe faktore het die wamakersbedryf tog in
die l8de eeu die grootste en belangrikste nywerheid in die land
geword.30)
8.2.0 Die verskaffing van materiale
Hout was die wamaker se vernaamste materiaal. Die bedryf kon
alleenlik ontwikkel en bloei as daar genoeg hout was. Die .
skaarste aan hout aan die Kaap was van 1652 af n dempende fak=
tor vir die wamakersbedryf. Daar was dan ook vir die eerste
150 jaar n gedurige soeke na geskikte hout. Aanvanklik is
daar in Houtbaai en omgewing heelwat hout gevind wat met groot
moeite gekap en na die Fort gesleep is. Die wamakers het dit
nie altyd geskik vir wamaak gevin~ nie, hoofsaaklik omdat hulle
nie die ~out geken het en dit na behore kon gebruik nie. Daar=
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om was hulle afhanklik van ingevoerde hout. Gedurige versoeke
is tot die Here XVII gerig dat meer hout vir waens voorsien
moes word. So bv. het die kommandeur in Junie 1677 in n skrywe
die behoefte aan timmerhout vir veilings, aste e.a. wamakers=
hout genoe~.\ook in 1700 en 1704 is d~eselfde versoek gerig.
In 19. geval is hout vir die maak van honderd waens aangevra.
Dit moes swaar hout weeSe Hierop het die Here XVll laat weet
dat daar nouliks sulke swaar hout bekom kon word. Hieruit is
dit duidelik dat die H.O.I.K. nie in die vraag kon voorsien
nie.3l) Daarom moes die manne ter plaatse hul soektog na ge=
skikte warnakershout verskerp.
In 1699 is n skip al met die Suidkus langs gestuur om hout te
gaan soek. In 1710 is berig dat in die Land van Waveren en
by die lIZonderEnd Rivier" goeie warnakershout'gevind i8.32)
Veral 19. bron sou vir baie jare hout kon verskaf. Daar is
n wye verskeidenheid aangetref, soos geel-, assegaai-, wit- en
rooipeer-, els-, yster- en stinkhout. Die grootste probleme
was die moeilike oorgang oor die Hottentots-Hollandberge en
die afstand van die Kaap af. Van die warnakers het hulle by
die Sonderendrivier gevestig om sodoende naby die houtbron te
wees, maar hulle kon skaars hulle kos verdien omdat die ver=
voeromstandighede so moeilik was dat hulle h'Jlprodukte nie in
die Kaap kon krynie. 33) In 1734 .het die boere.,wat geheel en
al van inheemse hout vir die maak en herstel van hul waens af=
hanklik was, toesten~ing gekry om in die Sonderendrivierbosse
wahout te kap. Dit is egter in 1741 stopgesit omdat die Korn=
panjie gevrees het dat die bosse uitgeroei sou word. Hierdie
verordening het die boere swaar getref sodat hulle in 1743
daaroor by die Goewerneur gekla het.34) Toestemmingis geweier
\
op grond van die oorspronklike redes. ~
Die ui.tputtingvan hierdie Overbergse bosse het die Kompanjie
steeds verder ooswaarts na nuwe bronne laat soek.35) Teen 1771
was hout so skaars dat dit van Batavia af ingevoer moes word.




Teen 1790 was daar n paar bosse wat hout voorsien het : die
Paradysbos agter Tafe1berg, die bosse by die Sonderendrivier,
die Soetme1kva11eipos, Outenikwa1and en die P1ettenbergbaai=
bosse. Lg. was in diA jaar die vernaamste bron van wa-onder=
de1e.37)
By hierdie bosse is nie net hout gekap nie, maar verski11ende
wa-onderdele is terse1fdertyd gemaak en aan die Kompanjie ge=
1ewer. Die ko10niste kon ook hiervan koop. In 1789 is verme1d
dat die ko10niste e1ke dag behalwe Sondae by die Kompanjie se
houtmagasyn in die Kaap van hierdie onderdele kon koop.38)
Die bosse het groot hoevee1hede wa-onderde1e ge1ewer. So by.
is uit die Plettenbergbaaibosse in die tydperk Sept. 1787 tot
Aug. 1793 die volgende hoevee1hede verskaf : 4 762 wavellings,
8 728 waspeke, 377 wanawe, 440 wa-asse, 338 waskamels, 196
perdewavoortange, 103 ossewavoortange, 271 agtertange, 214
disselbome, 164 draaiborde, 168 1angwaens, 740 gesaagde leer=
borne, 1 840 1eerskeie, 629 ronge, 136 paar buikplanke, 93 "mal=
wagen"-vellings, 20 "malwagen"-speke, 60 koetsspeke, 28 koets=
veIlings, 3 koetsasse en 8 koetsnaW6. Daar is nag vir die
artil1erie ook n groot aantal onderdele gelewer.39)
Dat die aanvraag die aanbod oorskrei het, is duide1ik as daar
voorts na die geta11e wa-onderdele gekyk word wat die Kompan=
jie aIleen vir die maak en herste1 van sy waens aangevra het.
In 1788 is by. die vo1gende onderdele uit inheemse "hout bestel
600 voorvel1ings, 900 agterve11ings, 1 200 voorspeke, 1 800
agterspeke, 200 nawe, 100 asse, 150 skamels, 80 paar voortange,
80 paar agtertange, 150 disselbome, 200 leerbome, 100 ossewa=
tange, 200 "malwagenll-vel1ings, 50 "malwagen"-disse1bome, 100
koetsve11ings, 200 koetsspeke, 24 koetsnawe, 12 koetsasse,
12 koetslangwaens en 12 koetsdisselbome.40)
Uit hierdie syfers kan gesien word dat die aanvraag groet was
wat die omvang van die wamakersbedryf van die Kompanjie onder=
streep. Dit is interessant dat sekere koetsonderdele oak uit
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die plaaslike bosse gekom het. Dit sou egter net vir herstel=
werk gebruik gewees het omdat daar nooit in Suid-Afrika n
koetsboubedryf ontstaan het nie.
Die feit dat die aanvraag die aanbod oorskrei het, het houtin=
voere genoodsaak. Houtinvoere het dan ook dwarsdeur die Kom=
panjiestyd n belangrike rol gespeel. So is sedert 1716 n
jaarlikse "eysch" om voorrade vir gebruik aan die Kaap na Neder=
land gestuur. Wamaakhout was n belangrike deel daarvan. Nie
altyd kon in die volle vraag voorsien word nie.4l) In 1740 het
dit die eerste keer gebeur dat minder hout ingevoer is as wat
aangevra is. In April 1742 het die Here XVII aan die Goewer=
neur opdrag gegee dat hout voortaanuit Batavia verkry moes
word.42) In 1744 is 2 000 beukehoutvellings van drie duim,
2 000 dubbele speke van drie voet, 150 beukehoutwa-asse van sewe
voet en 60 essenhoutplanke van tien voet aangevra. Hiervan i.s
1 000 veLlings, 1 000 dubbele speke, 150 wa-asse en 60 esse=
43)houtplanke verkry.
Dit is dus duidelik dat in die vestigingsperiode van die wama=
kersbedryf houtvoorsiening nie na wense was nie wat tot n sta=
I
diger ontwikkeling gelei het.
Yster, die ander belangrike materiaal van die wamaker, is in




9.0.0 DIE WAMAKERSBEDRYF IN SUID-AFRIKA 1795-1870.
Die 19de eeu kan ten opsigte van die ontwikkeling van die
wamakersbedryf in Suid-Afrika basies in twee periodesverdeel
word, nl. vear en na 1870. In die eerste sewentig jaar was
die ontwikkelingsgang nog relatief stadig hoewel daar al die
tekens van die komende bloeitydperk teenwoordig was. Die
beter konullunikasiemiddelemet die buiteland het meegebring
dat Suid-Afrika nie meer te ver sou agterbly nie. Daar is
reeds op die algemene Europese toestande aan die begin van
die 19de eeu en in die daaropvolgende jare gewys. Dit sou ook
kenmerkend van Suid-Afrika word, hoewel die volle omvang daar=
van hierdie land eers na 1870 getref het. In hierdie eerste
sewentig jaar was die wamakersbedryf nog volgens die tradisio=
nele patroon.
9.1.0 Ekonomiese betekenis
Die wamakersbedryf was altyd n ekonomiese aktiwiteit waarmee
mense hul brood verdien het. Daarom was dit afhanklik van en
gekoppel aan die ekonomiese lewe van n land en dus ook onder=
hewig aan die algemene ekonomiese faktore. nit is dus voar die
hand liggend dat na n land se ekonomie gekyk moet word om ten=
dense in die wamakersbedryf te verklaar, en dat sy groei reg=
streeks afhanklik van die ekonomiese groei van die land is.
Die wamakersbedryf in Suid-Afrika was nie n uitsondering nie.
Die ekonomiese bedrywigheid in Suid-Afrika het in die eerste
vyftig jaar van die 19de eeu min vordering getoon. Hier was
geen fabrieke nie. Di.eindustri~le cntwikkeling was tot onder=
geskikte hulpbedrywe soos die wamakery, kuipery en leerlooiery
beperk. Wamakery het feitlik die enigste aansienlike bedryf
in die land gebly. Die groat struikelblok vir die ontwikkeling
van die bedrywe was die skaarste aan ambagsrnanne. Die slawe,
wat in die l8de eeu so 'ngroot rol as ambagsrnanne gespeel b.et,
het tot hul vrystelling die vernaamste handewerkers gebly.44}
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Hu1 vryste11ing in 1834 het groot ontwrigting in die vernaarnste
industriee teweeggebring en groot e11ende vir die b1anke bevo1=
king veroo~saak. Groot bedrae geld is ver100r orndatdie Britse
regering slegs een-derde van die waarde van die slawe uitbetaa1
het. Verder het die vryge1ate slawe baie geroof en gep1under.45)
Ander hindernisse was die swak verkeerswee en die gebrek aan
inisiatief onder die b1anke bevo1king.46)
Tussen die jare 1834-1856 het daar egter positiewe ekonorniese
ontwikke1ing p1aasgevind, hoofsaaklik in die vorrnvan verbe=
te~inge in die bank en vervoerwese, landbou-organisasies en
die tee1 van starnboekvee. Daar is by. tot 1856 'agtien banke in
die Kaapkolonie en een in Natal gestig. Die verbetering in
die padvervoerste1sel asook die verrneerdering in die blanke be=
volking d.rn.v.natuurlike aanwas en irnrnigrasieis reeds genoem.
Na 1856 het die ekonorniese ontwikkeling versnel a.g.v. poli=
tieke stabiliteit en die verdere verbetering van die korr~uni=
kasieverbindinge. So is daar in 1859 met die bou van n spoor=
weg vanaf Kaapstad na Wellington begin. In 1860 is n te1egraaf=
diens tussen Kaapstad en Simonstad en in 1864 tussen Kaapstad
en Graharnstad ingestel. Die bankwese het steeds uitgebrei.
Teen 1862 was daar 29 plaaslike banke in die Kaapkolonie. Die
eerste irnperialebanke, soos Standard Bank, is in 1862 gestig.48)
Hierdie banke se hoofkantore was in Londen, maar dwarsdeurdie
Britse Ryk is takke geopen. Teen 1865 was 75% van die totale
b1anke bevolking van 181 000 in die Kaapkolonie in die landbou,
12~% in die nywerheid en 6% in die handel en vervoer betrokke.49)
As n resu1taat van hierdie faktore was daar n toenarne in 1and=
bouproduksie en buite1andse handel. In 1865-66 het daar egter
n landbou- en handelsdepressie ontwikkel wat n kortstondige•
dernperop die ekonomie geplaas het. Dit is aangehelp deur
droogtes wat aanleiding gegee het tot veever1iese, plae in die
wingerde en die invoerreg op wyn wat in Brittanje s6 verhoog
is dat uitvoere daarheen nie konvoortgaan nie. Daar was ver=




Die wamakersbedryfhet by die breer ekonomiese ontwikkeling ge=
baat, soos later aangedui sal word. Alles was gereed vir die
ekonomiese ontploffing in Suid-Afrika na 1870.
9.2.0 Algemene ontwikkelin~ van.die wamakersbedryf
Met die verskyning van koerante aan die Kaap en meer reisigers
.wat Suid-Afrika besoek en verslae van hul reise nagelaat het, kann
duidel~ker prentjievan die,.wamakerSbedryf hier.te lande verkry word.
Die swaartepunt van die blanke bevolking het aanvanklik nog in
die Kaap ge16 en die Kaap het dus steeds die sentrum van die
wamakersbedryf gebly. Soos die binneland oopgestel is, het die
bedryf steeds verder versprei. Die Engelse reisige~ William
Burchell, wat so n raak beskrywing van n kakebeenwanagelaat
het, het in 1811 sy een wa by ene Killian in Kaapstad laat maak.
Dit sou Jan Godlieb Kilian van Loopstraat 25 gewees het.8l)
Sy ander wa is deur ene De Bruyn van Tulbagh gemaak.52) n In=
teressante feit wat hy noem, is dat Graaff-Reinet in 1812 drie
smidswinkels en een wamaker gehad het wat nie sewe jaar tevore
daar was nie.53) Daaruit blyk die verspreiding van hierdie
ambagte reeds vroeg in die 19de eeu.
Uit die beskrywings van reisigers weet ons ook van wamakers op
ander plekke waar sulke ambagslui tot hiertoe onbekend was, wat
dui op die verspreiding van die bedryf na kleiner sentrums. So
word vertel vann reisiger wat in c.la17 n karwiel in die Goudini-
orngewinggebreek het en n plaaslike wamaker het dit binne twee
dae herstel. Hierdie man was n baassmid. Sy twee seuns saam
met hom in die onderneming was skrynwerkers. Hulle het met die
hulp van slawe die beste waens in die Kolonie gemaak, aldus die
reisiger. Volgens hom was die vraag na hulle waens groter as
waarin hulle kon voorsien.54) Uit hierdie mededeling kry ons n
verdere insig in die vroee wamakersbedryf. Die srnidwas ter=
selfdertyd ook wamaker en andersom. Dit was dieselfde toestand
as in die l8de eeu en sou so bly dwarsdeur die 19de eeu, hoewel
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later in mindere mate. By'Genadendal is bruinmense as smede
opgelei. Hulle het uitstekende waens en wiele gemaak.Ss)
Die bestendige toename in wamakers in die eerste kwart van die
19de eeu aan die Kaapword deur die African Court Calender aan=
getoon. In 1812 het die name en adresse van agt warnakers en een
koetsbouer daarin verskyn. In 1822 was daar reeds 24 name en
adresse.s6) Hierdie Calender is bowendien nie n betroubare bron
t.o.v. elke wamaker wat aan die Kaap gewerk het nie aangesien
die name van jaar tot jaar gewissel het. Soms het n naam eers
na jare weer opgeduik. Daar kon dus nog veel meer wamakers ge=
wees het.
Ons maak ook .in die eerste kwart van die 19de eeu kennis met een
van die leerste Kaapse uitvinders m.b.t. waens, nl. G.P. Naude.
In die Cape Town Gazette van 17 Februarie 1816 is berig dat hy
versoek het dat diegene wat van sy pas ontworpe wa gebruik wil
rnaak, asook diegene wat sulke waens wil maak, met A.A. de Vil=
liers, P.sn. van Stellenbosch in verbinding tree. Naude gaan om
die alleenreg om die wa temaak en te verkoop, aansoek doen.
Diegene wat intussen die waens vir hom maak, sou na dese voorkeur
geniet om daarmee voort te gaan ooreenkomstig sulke kontrakte
as wat hy met hulle mag aangaan benewens die hulp en bystand wat
hy hulle sou verleen.s7) Hierdie mnr. Naud~ se pas ontwerpte wa
was n wynwa wat vroeer vermeld is.
Hierdie mededeling vestig weer eens dieaandag op die voorsiening
van hout, onderdele en ander benodigdhede aan die wamaker. Met
die bankrotskap van die H.O.l.K. en die latere bewindsoorname
van die Engelse het die oumonopolistiese beleid verval en sou
handelaars nou in n vryemarkstelsel verskaffers aan die wamakers=
bedryf word. So adverteer Jones en Cook, handelaars, bv. in De
zuid-Afrikaan van 23 Desember 1831 dat hulle stink- en geelhout=
planke, aste, leerbome, buikplanke, disselbome en skamels ver=
koop.58) In n advertensie van William Farmer in De Zuid-Afri=
kaan van 11 Januarie 1833 vermeld hy dat hy pas uit Engeland
teruggekeer het en n winkel op die hoek van st. George- en
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Strandstraat geopen het. Hy verkoop n groot verskeidenheid
kopergoedere en ysterware soos spykers en skroewe, asook tim=
mermans- en smidsgereedskap. Hy het ook n groot draaibank en
n stoommasjien van twee perdekrag vir die maal van koring, om
hout te,saag of om n voertuig aan te dryf, saamgebring.59)
Veral sy vermelding van die stoommasjien is baie interessante
Dit moes een van die eerstes aan die Kaap gewees het. Na 1870
het dit n ~ntegrerende deel van die wamakersbedryf geword.
Hoewel die wamakersbedryf in die eerste sewentig jaar van die
19de eeu ontwikkel en oor die hele Suid-Afrika versprei het,
het n groot deel van die bevolking,veral die Afrikaner, self=
versorgend gebly. Teen 1852 het die reisiger Charles Barter
geskryf dat die meeste Boere nog hulle eie waens maak. Hy noem
egter dat daar weI van die Afrikaners was wat dit hulle beroep
gemaak het en deur die hele Suid-Afrik~ vir hul vakmanska~ beroemd
is.60) Die wamakersbedryf wa~ dus nog steeds stewig in die
hande van die Afrikaner, n feit wat verder deur die name in die
kalenders gestaaf word. Die Engelssprekende inwoners was verre=
weg in die minderheid.
Die wamakersbedryf met sy verwante ambagte, soos timmerwerk,
smidswerk en leerlooiery, is deur die Afrikaner oor geslagte
heen in stand gehou en het n goeie heenkome gebied. Volgens
di.eskryfster H.E.R. was dit in Swellendam se distrik die reel
dat elke boerseun n ambag moes leer, al sou hy ook die vooruit=
8ig h@ om grond te erf om self te boer.6l) Dit is dus te ver=
stane waarom hulle hul eie waens gemaak het : hulle het die
kundigheid daartoe gehad, en dit het ingepas in die selfver=
sorgende patroon van hul lewe.
Om op te sam : teen 1870 was die wamakersbedryf in die Kaap=
kolonie, veral Kaapstad en omgewing, gevestig en reeds na die
binneland versprei. Dit was nag altyd die grootste nywerheid
van die land en steeds grootliks in die hande van die Afrikaner.
Die bedryf was nog op die tradisionele lees geskoei, nl.'een=
mcm,sondernemingswaar sander die hulp van masj iene, waens met
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die hand gemaak is'volgens metodes by hul voorgangers geleer,
maar tog het hul kennis uitgebrei.
9.3.0 Die Paarl word die middelpunt van die wamakersbedryf.
Die Paarl het in die tweede helfte van die 19de eeu bekend ge=
word as die hoofsentrum van die wamakersbedryf van 5uid-Afrika.
5y leiersposisie sou hy tot aan die einde van die wamakersera
behou. Die wamakersbedryf in diePaarl het deur al die ontwik=
kelingstadiums gegaani al die faktore wat n rol in die bedryf
gespeel het, was in die Paarl waarneembaar. Daarom kan ons hier
op die toestande in die Paarl klem le as synde n deursnit van
wat in die hele Suid-Afrika gebeur het. Ongelukkig is min in=
ligting oor die tydperk voor 1875 beskikbaar, en net n algemene
prentjie kan saamgestel word. Na 1875 het die stigting van
koerante in die Paarl die situasie verander.
Die Paarlvallei-gebied is reeds in 1657 deur Abraham Gabbema
ontdek toe hy en sy geselskap deur Jan van Riebeeek gestuur is
om die binneland te verken en met die Hottentotte handel in vee
te dryf. Op 22 Oktober 1657 het Gabbema die Groot Bergrivier
bereik waar hulle die nag sou oorbly. Die berg aan die weste=
kant van die Bergrivier het hy "den Diamandt-:ende Peerlbergh"
genoem. Die weerkaatsing van die sonstrale op die rotse moes kom
hiertoe geinspireer het. Hierdie berg het aan die Paarl sy naam
besorg.62)
Die eerste nedersetters het hulle in 1687 in die Drakensteinvallei
gevestig en in 1688 het Pranse Hugenote ook daar n heenkome ge=
vind. Teen 1700 het die plase weerskante van die Bergrivier
tot by Wamakersvallei (die latere Wellington) gestrek.63)
Daar is twee moontlike verklarings vir die naam Wamakersvallei.
Die goeie wamakershout wat in die vallei aangetref is, kon die
streek sy naam besorg het.64) Die ander verklaring lui dat die
eerste setlaar in die gebied n wamaker was.165) wat egter dui=
delik gestel moet word, is dat die naam niks met n florerende
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wamakersbedryf aldaar te make gehad het nie. Hoewel Welling=
ton ook in latere jare wamakers gehad het, was die Paarl altyd
die middelpunt.
Uitbreiding aan die voet van die Paarlberg was stadig.' Die
eerste tekens van n dorp was eers sigbaar na die eerste ge=
meente gestig en n kerkgebou in 1720 opgerig is. n Paar woon=
huise het in die omgewing van die kerk verrys. In die hele l8de
eeu was die ontwikkeling langsaam. Teen 1800 was daar nog slegs
dertig huise langs die lang hoofpad gelee. Dit het n kenmerk
van die Paarl geword die uitgestrektheid van die dorp al langs
die hoofpad teen die voet van die paarlberg.66) Die skoonheid
van die dorpie het menige reisiger na sy pen laat g~yp om dit
te besing.67)
Die Paarl het reeds in die l8de eeu sy eie vakmanne gehad. Dit
kon nie anders nie aangesien een van die hoofroetes na die binne=
land deur die dorp geloop het.68)
Dat daar teen die begin van die 19de eeu n groter industrie~e
bedrywigheid in die Paarl as in die res van die Kaapkolonie was,
is deur reisigers opgemerk.Hulle verwys hier blykbaar na be=
drywe soos die wamakery, wolwassery, wynmakerY,ens. Hierteen=
oor is verklaar dat in die Wamakersvallei moeilik n wamaker of
wamakershout te vinde was, n bevestiging van wat vroeer oor die
geringe betekenis van die Wamakersvallei t.o.v. wamakersbedry=
wighede gemeld is.69)
Die eerste bewys van die belangrikheid en bekendheid van die
Paarlse wamakers is die verwysing na die waens wat die Britse
Setlaars in 1820 by Algoabaai ingewag het om hulle na hul nuwe~O)tuistes te vervoer. Hierdie waens is in die Paarl gebou.'
Daar word verder verme1d dat dit die sterkste en swaarste waens
was wat die Setlaars nog gesien het. Hulle is van inheemse hout
gemaak, het tente gehad en is deur tien tot sastien osse getrek.7l)
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Hieruit kan ens aflei dat die Paarl aan die 'begin van die 19de
eeu reeds n florerende wamak~rsbedryf gehad het. Die bedryf
sou in die jare in beskeie eenman-werkplekke gesetel gewees het
in ooreenstemming met die tendens dwarsdeur die wereld. Hierdie
eenmansondernemings was aanvanklik verantwoordelik vir die ver=
vaardiging van asook herstelwerk aan waens en ander rytuie.
Alles is met die hand gedoen.72)
In die Paarl was die wamakersbedryf in die Droeriem-gebied ge=
setel, soos die buurt tussen Oranje- en Kloofstraat vroeer
genoem is. Dit is onseker waar die naam vandaan kom. Een aan=
neemlike verklaring lui dat hierdie gedeelte teen die berg droer
was en minder putte gehad het as die laerliggende dele; gevolg=
lik het die mense gese dat dit da~r so droog soos n riem was.73)
Die hoofpad het vroeer deur Oranjestraat oor Meulstraat (of Rooi=
hoogte) geloop.74) Dit was een rede waarom die wamakers in hier=
die deel saamgetrek het. Daar was oak skilder-, smids- en be=
kleewinkels asookhandelaarswaar benodigdhede vir die bedryf ge=
koop kon word. Die feit dat van Oranjestraat as "Bu~iness street"
gepraat is, beklemtoondie sakebedrywighede alhier.75)
Die werkswinkels was in die agterplase van die huise waar die
vakmanne gebly het. Daar was nie sprake van groot werksplase
in die vorm van fabrieke nie. Die een ambaghet die ander gehelp.
n Soort produksielyn is in die vervaardigingsproses gevolg :
die voertuig het van skrynwerker na wielmaker na grofsmid na
bekleder gegaan.76)
Die wamakers het hulle op herstelwerk aan waens wat deur die
Paarl gegaan het en opdie vervaardiging van voertuie vir die
plaaslike boere en swaarder tentwaens vir die trekboere in die
binneland toegespits.77)
Die groot getal grofsmede wie se nam~ in die Almanac van 1831
en 1837 verskyn, gee n aanduiding oat daar nog baie klem op
herstelwerk gele is, hoewel in gedagte gehou moet word dat die
grofsmede ook soms waens en karre gebou het, net soos sommige
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wamakers hulle meer op herstelwerk as op wamaak toegespits het.
Dit blyk oak dat die wamakers meestal in die Noorder-Paarl
gewerk het. Dit sou in die oroeriemgebied gewees het.
Name wat in latere jare n belangrike rol in die Paarlse wama=
kersbedryf sou spee~ verskyn reeds in hierdie vroee naamlyste.
Dit is veral die De Ville's wat opval. Jean de Ville, sr. is
in 1839 oorlede. Hy het vele jare lank n negosie- en wamakers=
winkel by sy huis bedryf. 5y seuns Pieter B. de Ville en Jan
Daniel de Ville was onderskeidelik ook wamaker en grofsmid.
Hulle was saam met Jan 5wanevelder, n grofsmid, eksekuteurs
van sy boedel.78) Uit hierdie familie het die latere P.B. de
Ville gekom wat saam met J.P. Retief die bekende wamakersfirma
Retief, De Ville en Kie., gestig het.
Die voltooiing van die Hardepad oor die Kaapse sandvlaktes
in l845~ het nie net vir die rytuigbedryf in die algemeen baie
beteken nie, maar vir die Paarl was dit n stimulus sodat die
dorp in die 1850's sterk vooruitgegaan het. Dit was veral die
Paarlse wamakersbedryf wat baie daarby gebaat het. Die bou
van n 'spoorlyn van Kaapstad na Wellington, wat in 1863 voltooi
is en deur die Paarl geloop het, asaok die telegraaflyn tussen
die Paarl en Kaapstad wat terselfdertyd voltooi is,~9) het
die vooruitgang van die Paarl verder aangehelp. Kaapstad en
die in- en uitvoermark is binne makliker bereik gebring. Te=
same hiermee het die ontdekking van diamante in 1869 by Kimber=
ley die wamakersbedryf n ongekende opbloei besorg80) en het
die Paarl onteenseglik die middelpunt van die bedryf in 5uid-
Afrika geword. Die ekonomiese opkoms van die Paarl word in
sy bevolkingsge'talle weerspieel. In 1840 was daar ongeveer
2 000 mense van aIle rasse en in 1857 ongeveer 5 000,81) dus
meer as n verdubbeling binne sewentien jaar.
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10.0.0 INDUSTRIALISASIE IN DIE WP~AKERSBEDRYF 1870-1900
10.1.0 Agtergrond
Die Industriele Revolusie in Europa en Amerika het na 1850
momentum gekry sodat met veiligheid beweer kan word dat die
geld- en nywerheidswese na 1870 n metamorfose ondergaan het.
Die klem het op kompetisie begin val : tussen lande, maar ook
tussen individue en tussen ou en nuwe vervaardigingsprosesse.
Groot tegniese vooruitgang is gemaak. Die kompeterende aard
van die ekonomie het meegebring dat ondernemings kostes be=
snoei het terwyl beter dienste gelewer is. Die pryse van
goedere het ook gedaal a.g.v. die mededinging. Tog moes onder=
nemers groat kapitale uitgawes aangaan om met die tegniese ont=
wikkeling tred te hou sodat hulle steeds stygende kostes gehad
het. Die ondernemers was dus in difimoeilike situasie dat hulle
kostes moes besnoei en pryse moes verlaag terwy1 terselfdertyd
groter kapitale uitgawes aangegaan is; dit alles om mededingend
te bly. Hierdie situasie het die ekonomie depres~ief laat lyk.
Daarom staan die jare.1873-1896 in Brittanje bekend as die
"Groot Depressie". Die massaproduksie van die V.S.A. wat w@reld=
wyd teen lae pryse bemark.het, het die kompetisie verder ver=
skerp en tot die ekonomiese toestand bygedra.82)
Die Kaapkolonie as synde n Britse besitting het saam met die
res van Suid-Afrika hierdie w@reldtendense nie vrygespring
nie. Nywerheidsontwikkeling is veral na 1870 met die ontdek=
king van diamante en na 1886 met die ontdekking van goud ge=
stimuleer met groot materiele voorspoed as resultaat. Die
landbou, ambagte en kleiner nywerhede het almal gebaat by die
instroming van immigrante,.kapitaal en goedere. Met die
groter bedrywighede op mynbougebied was vervoer des te belang=
riker. Waar die infrastruktuur tot hiertoe power was, is on=
middellik pogings aangewend om paaie te verbeter en spoorwee
te bou. Teen 1894 was al die groot hawens met die binnelandse
myngebiede te Kimberley en Johannesburg verbind. In 1882 is





83 )Afrika kabe1verbinding met Europa gekry. Die horisonne
van die w@re1dhetgekrimp.
Dit het nie a1tyd net goed met die Suid-Afrikaanse ekonomie
gegaan nie. In 1881-1886 het die Kaapkolonie h hande1s=
depressie beleef a.g.v. speku1asie met diamantaande1e, in=
flasie en bankprob1eme. Die Eerste Vryheidsoorlog en die
Basoeto-oor10e het die situasie verder 1aat versleg. Tussen
1886-1890 was daar h opbloei a.g.v. die ontdekking van goud
aan die Witwatersrand. Hierdie bloeitydperk het met die bank=
krisis van 1890 tot h einde gekom. Byna a1 die p1aaslike banke
het bankrot gespee1 of het in die groter imperia1e banke opge=
gaan. Hierdie bankkrisis was a.g.v. ooruitbreiding, oorbeste=
ding en speku1asie in goudaandele en eiendomme.84)
Na die bankkrisis van 1890 was daar weer h tydperk van ver=
sne1de vooruitgang wat ge1ei het tot h groot kapitaalvloei
uit Europa in 1895. Ditis opgevolgdeur .'n swaardepressiewa-top die
Jamesoninval in die Zuid-Afrikaansche Republiek in 1896 gevolg
het, asook a.g.v. droogtes, sprinkaanplae en die Runderpes.
Die land het nethiervan begin herstel toe die Anglo-Boere=
oor10g in 1899 uitgebreek het.8S)
Hierdie fluktuasies in die ekonomie het weI deeglik 'nrol in
die wamakersbedryf gespeel, want daarvan het die voor-of agter=
uitgang van diebedryf afgehang, soos later in die bespreking
van die Paarlse wamakersbedryf aangetoon sal word.
10.2.0 Algemene ontwikkeling van die wamakersbedryf in Suid-
Afrika.
Die geweldige uitwerking wat die ontdekking van diamante en
goud op die wamakersbedryf in Suid-Afrika gehad het, kan nie
oorbeklemtoon word nie. Mense en goedere moes op die diamant-
en goudvelde kom. Daarvoor was vervoermiddels nodig. Maar
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ook oorlogstoestande het n opbloei vir die wamakersbedryf
beteken, want weer eens was vervoermiddels noodsaaklik.
A.g.v. die Eerste Vryheidsoorlog en die Jameson-inval het
die Boererepublieke besef dat hulle voorsorg teen oorlog
moet tref en hulle het groot bestellings geplaas. Dit het
die wamakersbedryf n bloeitydperk besorg. Hierdie opbloei=
fases het meegebring dat die bedryf met rasse skrede uitge=
brei het, veral langs die hoofpaaie na die diamant-en goud=
velde.86) Smede en wamakers het hulle hier gevestig en be=
drywig geraak met herstelwerk en die maak van nuwe rytuie.
n Groot aanvraag na werksmense het ontstaan sodat hoe lone be=
taal moes word. Selfs dit het nie die vraag laat afneem nie
omdat so baie mense deur die diamant- en goudkoors gepak is.87)
Ook die spoorweguitbreidings kon nie n demper op die bedryf
plaas nie, want die oopstelling van die meer afgelee distrikte
en later van die huidige Zimbabwe het onbeperkte markte ge-
88)open.
Met die opbloef het tegnologiese vordering gekom. Meganiese
toerusting het in die tagtigerjare op Suid-Afrikaanse mark ver=
skyn en was in die negentigerjare algemeen in gebruik. Nie al
die wamakers kon hierdie stoomaangedrewe masjinerie aanskaf nie
vanwee die hoe koste daarvan. Dit het meegebring dat maatskap=
pye gestig is en die bedryf gesentraliseerd geraak het.89)
Die produksietempo het uiteraard versnel en met volle reg kon
die naam rytuigfabriek voortaan gebruik word.
Namate die rytuig- en ander bedrywe in Engeland en die V.S.A.
ontwikkel het, het uitvoere van rytuie en ~llerlei metaal- en
selfs houtonderdele soos speke en nawe na die Kaap toegeneem.
Die beskikbaarheid van voorafvervaardigde onderdele het die
rytuigbedryf n enorme stoot'gegee. Talle vakmanne het niks
anders as wa- en rytuigmonteerders geword nie.90)
Volgens die skryfster M.E.R. is die wamakersbedryf in die meer
afgelee plattelandse distrikte S008 Swellendam egter swaar deur
die tegnologiese veranderinge getref. Daar is voortgegaan
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om handgemaakte waens en rytuie te produseer. Werk was egter
moeilik om te kry omdat dib elders gesoek is waar die moont=
likheid beter was. Die produkte van die groot fabrieke het
al meer gesog geraak. Vir die plattelandse Afrikaner-ambags~
man was dit ~ krisistyd; hy het gevaar geloop om uit te sake
Hy was swak toegerus met min boekgeleerheid en net kontakte
in sy eie dorp en distrik. Enkele bedrywe het bly voortbestaan,
maar met ~ klein afsetgebied. Ingevoerde goedere het die platte=
land ook al hoe vinniger bereik. Die resultaat was dat die wa=
makers nie meer as produsente gereken is nie. Hulle was nie
. . 91)meer modern genoeg nle.
Die Kaapkolonie se wamakersbedryf het steeds die toon in Suid-
Afrika aangegee omdat dit al ~ lang vestigingsgeskiedenis ge=
had het, vervoergeleenthede gunstiger en pryse van noodsaaklike
ware laer was.92) Volgens die sensusopname van 1891 was die
bedryf hoofsaaklik in die Paarl, Worcester, Oudtshoorn,
Grahamstad, King William's Town en Kaapstad gesentreer.93)
Die wamakersbedryf het ook sterk in ander dele van die land
uitgebrei. In Pietermaritzburg was daar al sedert die 1860's
wamakers, en in Durban was graothandelaars wat aIle benodigd=
hede kon voorsien. In Transvaal, veral aan die Randt asaok
op die platteland het wamakers hulle gevestig. Op Heidelberg
(Tvl.) was daar bv. C. Jooste wat bekendheid verwerf het. Oak
94)in Bloemfontein was ~ florerende wamakersbedryf.
Interessante gegewens het in die Statistical Register van die
onderskeie jare t.O.V. die wa- en rytuigbouers van die Kaap=
kolonie verskyn. In 1887 was daar bv. altesame 220 onderne=
mings in die Kaapkolonie wat waens en rytuie gebou het.9S) In
1891 was 3 373 mense in die wamakersbedryf en tuiemakery be=
drywig, waarvan 2 150 blanke, 157 maleiers, 986 kleurlinge en
80 swartmense was.96) Wanneer die 1892-syfers nagegaan en die
wamakersbedryf met ander industriee vergelyk word, is dit dui=
delik dat die meeste mense in die nywerheid hierby betrokke was,
dat dit die vierde grootste materiaalverbruiker, die derde
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grootste vervaardiger en die tweede grootste besitter van ge=
boue (in geldwaarde uitgedru~ was.97) Die wamakersbedryf, wat
vanaf die l7de eeu so b belangrike rol in die ekonomie van die
land gespeel het en wat meestal deur Afrikaners bedryf is, was
teen die einde van die 19de eeu steeds onder die belangrikste
. d t . ... d . 1 d 98)1n us r1ee ln 1e an.
Toe die goue era van die rytuig teen die laaste dekade van
die 19de eeu aanbreek, was die rytuigindustrie ook op die kruin
van sy welvaart en prestige.99)
10.3.0 Die Paarl handhaaf sy leiersposisie
Die vraag kan gestel word waarom die Paarl as die kernpunt
van die wamakersbedryf in Suid-Afrika ontwikkel het, ondanks
die gebrek aan hout, yster e.a. materiale, wat alles soontoe
gebring moes word. Die antwoord hierop bly steeds onseker.
Oat die ligging van die Paarl op die groot transportroetes na
die binneland en later op die hoofspoorlyn weI iets daarmee te
make gehad het, is logies. Daar moes egter by die wamakers
self groter geesdrif,kundigheid en ondernemingsgees gewees
het wat kopers met hul goeie produkte getrek het. Die beskik=
baarheid van arbeid, die gunstige klimaat en genoeg ruimte sou
ook n rol gespeel het.
Hoedit ook al sy, die Paarl het daarin geslaag om na 1870
sy leiersposisie te behou en te verstewig. Die wamakery
van die Paarl was in die laaste kwart van die19de eeu n prag=
tige voorbeeld van vooruitgang in die bedryf naas andere in
Suid-Afrika. Dit het die ekonomiese toestande in Suid-Afrika
weerspieel. Daarom is dit belangrik om die Eaarlse wamakersbedryf
van naderby te ondersoek.
Die ontdekking van diarnantewas vir die Paarlse bedryf n groot
stimulus. Die binneland was in daardie stadium grootliks nog
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onontgin en swak ontwikkel. Daarom is dit 10g1es dat bestaande
ondernemings n groter aanloop sou kry as die wat pas begin het.
Talle skrywers het dan ook na die Paarl se wamakersbedryf as
die beste verwys.
Teen 1870 was die Paarl steeds n lang uitgestrekte dorp met n
markplein, netjiese huise, en baie eikebome en wingerde. Die
Engelse skrywer Anthony Trollope het sy verblyf in die dorpie
intens geniet. Hy het die wolwassery en wynkelders besoek en
opgemerk dat die mense met lemoene, druiwe en volstruise boer.
Hy vermeld verder dat die maak van karre en waens n besondere,
bedryf van die Paarl was. Mens kon hierdie feit nie miskyk
as jy deur die strate beweeg het nie. Dit was volgens hom net
so geed as om die rytuigbouery in Long Acre, die sentrum van
die rytuigboubedryf in Londen, mis te kyk.iOO)
Die Paarlse wamakers het aanvanklik steeds in hul klein werks=
winkels in hul agterplase hul bedryf beoefen. Dit was nog
die tradisionele, landelike manier. Die hand was steeds die
belangrikste werktuig.
In die 1870's het die era van die koerant ook vir die Paarl
aangebreek toe plaaslike blaaie gestig is. Daardeur het meer
inligting oor die wamakers beskikbaar geraak. Hulle kon adver=
teer, en amptelike berigte oor insolvensies, hofsake en stads=
raadsbesluite, afgesien van die gewone nuusbrokkies oor die in=
woners, sou nOllin die plaaslike koerante verskyn. Vir die
navorser was Die Afrikaanse Patriot, Western Province Advertiser,
De Paarl, De Kolonist, Voorwaarts en Paarl Post, asook die Cape
Post Office Directory en Kaapse almanakke van onskatbare waarde.
Ongelukkig het min van die Paarlse wamakers hul produkte gead=
verteer omdat dit nie nodig was nie. Daarvoor was die vraag
voldoende.101)
Teen 1877 het dit nie so goed met die Paarlse nywerhede gegaan
nie, volgens n berig in Die Afrikaanse Patriot. Deur die swaar
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droogte in die binneland waar die grootste afset was, was die
handel heeltemal stil en die toggangers, wamakers, smids e.a.
so te se sonder verdienste. Teen,1778 het daar egter weer
verbetering ingetree nadat dit oral mooi gereen het.102)
Met die opbloei in die handel in die vroee tagtigerjare van
die 19de eeu het die masjieneeu vir die Paarl aangebreek toe
die eerste stoommasjiene vir die wamakersbedryf hul verskyning
gemaak het. Nie almal het gedink dit is n goeie ding nie. Die
Patriot se verslaggewer het soos volg die voordeel van die mas=
jien beklemtoon : "Vereers hulle kan hulle grofste werk soos
nave, speke, ens.daar goedkoper lat maak as met hande. Dan
kan hulle mar die rytuigein makaar set en hulle het dus meer
profyt en minder moeite, want dis nou tog mar sleg met arbeiders.
Verder elke wamaker is nie in staat om n grote voorraad droge
hout te hou nie, soos so n maatskappy dit kan doen. Nou kan
hulle mar net hulle hout daar uitruil en n weinig bybetaal
om die werk wat hulle wil he in droge hout terug te kry; dit
sal meteen ons rytuige n beter naam gee En ver die hele publiek
sal dit tot nut wees, deur uitsparing van hande. Ons wens die
ondernemers voorspoed toe, en voeg die hoop daarby dat daar
steeds meer sulke ondernemingsgees onder ons Afrikaners mag
angroei".103)
Die firma van P.B. de Ville en Kie., gestig in 1879, het die
voortou met die installering van stoomrnasjinerie geneem. Oor
hierdie firma het n insiggewende berig in Die Patriot van 19
Januarie 1883 verskyn waarin die Paarlse wamakersbedryf pragtig
beskryf word. Onder die opskrif "Di Rytuig Pabriek an di Paarl
van mnre. P.B. de Ville en Co." skryf die medewerker soos volg
"Dat di Paarl van voor lange jare af di middelpunt is van di
Suid-Afrikaanse kar en wamakery, is te bekend om dit eigenlik
weer hier te see Elke vreemdeling wat an di Paarl kornword
getroffe deur di menigte van werkswinkels waar niks as waens
en karre gemaak word. Tot nog toe egter was dit alles harde
werk gewees, dog di toenmende anvraag na Paarlse rytuige het
voor n paar jaar ~ paar ondernemende manne op di gedagte ge=
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bring om te probeer of di werk wat tot nog toe met hande moes
gemaak worde ni net so goed en in veel korter tyd met masiene=f
rie kon bewerk worde. Di plan is eers as tamelik uit di lug
gegrepe en onprakties beskoud, dog voor omtrent 3 jaar is
Meneer D. Freeman, n lid van di firma en - soos gebleke is -
n bekwaam engineer na Engeland gegaan en het self al di vereiste
masienerie daar aangekog. Di affaire is nou in so n komplete
orde dat elkeen wat dit gaat kyk dit moet bewonder. D1 fabriek,
wat bekend is onder di naam van 'Berg Rivier Werke', is gelege
in di Noorder Paarl op n heel aangename plaas, omringd deur
pragtige eikebome. Al te same staan daar nou n 10 of 12 tal
grote gebouwe, waarvan n paar dien as woonhuise ver di ,bestier=
ders en werkslui." Dan volg n bespreking van die masjiene en
die proses van wamaak. Die berig sluit af met die woorde :
"Elke vreemdeling sou goed doen o~ di affaire te gan bekyk en
ver hom self te oordeel. Daartoe sal di vrindelikheid van di
eienaars en bestierders hem, elke dag in staat stele Mog di
tye spoedig weer n gunstige verandering ondergaan dan sal di
firma de Ville & Co. ook ruimskoots di vrugte kan pluk van
hulle ondernemingsgees. Di inrigting strek ni aileen di eienaars
mar di hele Paarl tot eer."104)
Die medewerker verwys na die moeilike ekonomiese toestande in
1881-1886 a.g.v. n handelsdepressie. Dit is in die groet aan=
tal insolvensies gedurende di€ jare weerspie~l. Talle name van
insolvente wamakers, smede, hoefsmede, tuiemakers, bekle~rs,
skilders, ens., word in koerantberigte vermeld. Die name so=
ver vasgestel kon word, verskyn in af6eling Ill.
Een van die belangrike ondernemings in die Paarl was die wa=
makersfirma van J.P.Retief en Rie. wat sedert die einde van die
sewentigerjare n prominente rol gespeel het. Die werkswinkels
was by Dwars-in-den-Weg. In 1882 is stoommasjiene geinstalleer.
In Mei 1882 het n beriggewer van Die Patriot die fabriek besoek
om die masjinerie te besigtig. By was baie geImponeer met wat
hy gesien het: "Dit bewys grote ondernemingsgees in mnr.
Retief vir di industrie envooruitgang van Paarl, is n 'aanwins
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vir di stad en lewer n navolgingswaardige'voorbeeld. As dit
so aangaan dan sal weldra di beskuldiging dat ons Afrikaners
te dooierig is en te min ondernemingsgees het, in di doofpot
moet gedaan worde."l05) Deel van die fabriek was n houtsaag=
meul. In 1883 het die firma bekend gestaan as J.P. Retief,
P.zn., De Paarlsche Machinery, Dwars-in-den-Weg. Die firma
het gereeld geadverteer en ruim afslag is op groot bestellings
aangebied.l06) In 1891 was III mense in die firma sediens
700 t'" d' 107) D' .en ry Ule l'Sper Jaar vervaar 19. J.esenlor vennoot
en stigter was Jacobus P. Retief, P.sn. In later jare het hy
as Ryk Koos Retief bekend gestaan.l08) In 1904 het hy in
Houtstraat naby die Pastorie gebly.l09) Die huis se naam was
oranje.1lO) Hierdie firma het omstreeks 1894 met P.B~ de Ville
en Kie. saamgesmelt.
Daar is reeds na P.B. de Ville en Kie. verwys. Hierdie firma,
wat in 1879 gestig is,lll) het in 1883 reeds meer as n honderd
werkers gehad.112) P.B. de Ville was ook n direkteur van die
Paarl Bank en n goeie vriend van die redakteur van Die patriot.ll3)
In 1888 het die firma in n advertensie daarop aanspraak gemaak
dat sy fabriek die grootste in sy soort in Suid-Afrika is met
n vloeroppervlakte van 31 131 vk. vt.114) In 1889 is berig dat
die Paarl wyd bekend is vir sy uitstekende waens en rytuiei
P.B. de Ville en Kie is heel moontlik sonder weerga in die opsig,
is beweer.115)
Daar kon nie, ook in argivale bronne, vasgestel word op presies
watter datum P.B. de Ville en Kie. en J.P. Retief en Kie. ge=
amalgameer het nie. In Die Patriot van 8 Februarie 1894 het
daar nog n advertensie van De Ville en Kie., Berg Rivier Werken,
verskyn, maar nie lank hierna nie is die eerste advertensies
van Retief, De Ville en Kie, Berg Rivier Werken, geplaas. Die
amalgamasie moes dUB in 1894 plaasgevind het.
Blykbaar het Koos Retief Vir P.B. de Ville uitgekoop. Dit het
P.B. de Ville sander werk gelaat en dit was seker die rede waarom
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hy op Julie 1896 in Die Patriot kennis gegee het dat hy weer
sy eertydse rytuiglnakery/onder die naam P.B. de Ville en Kie.
gaan bedryf. Alles sou met die hand gemaak word. Sy nuwe
k 1 k . d' k d' G' .. 116) I 1904werp e was l.n l.eanne s van l.e l.mnaSl.um. n
het P.B. de Ville in die insolvensiehof beland en moes hy uit=
verkoop.117)
Om op te som : Na 1880 het die masjieneeu vir die Paarl aange=
breek met die ingebruikneming van stoommasjinerie. Vanwee die
hoe koste daaraan verbonde en a.g.v. moeilike ekonomiese toe=
stande, kon die meeste wamakers dit nie aanskaf nie en het
hulle voortgegaan om rytuie met die hand te vervaardig. Die
tradisionele wamakersbedryf was nag oorheersend.
Die 1890's is in die Paarl ingelui met die val van die Paarl
Bank in 1890 waardeur baie mense groot finansiele verliese ge=
ly het. Dit was moeilike jare vir die nywerheid. In 1892 is
in Die Patriot vermeld dat dit met die meeste sakeondernemings
heelwat swakker as h tyd tevore gegaan het. Veral winkeliers,
wamakers en tuiemakers het gekla dat hulle min te doen het.
Bestellings uit die Onderveld was min.
Volgens die Statistical Register het die Paarl in 1891 86
nywerhede gehad wat aan 325 blanke mans, 62 blanke vroue, 517
nie-blanke mans en 31 nie-blanke vroue werk verskaf het.118)
Dit kan aanvaar word dat die wamakersbedryf, as synde die grootste
nywerheid, die grootste bydrae gelewer het.
In die negentigerjare is meer wamakersfabrieke met stoommasji=
nerie toegerus. Verskeie eenmansondernemings het saamgesmelt
sodat kapitaalkragtiger maatskappye gevorm kon word.119) Daar
was egt02rsteeds nog heelwat klein ondernemings. Sommige wa=
makers het by die groot fabrieke gewerk en in hul vrye tyd in
hul agterplase karre en waens gebou. Daar was meer van hulle
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as die tye voorspoedig was. Ook in hierdie klein onder~emings was
n groot mate van ~pesialisasie. Een sou net nawe draai, die ander
wiele roaak, n derde skilder of bekleewerk doen. Indien n klant net
n bak of wiel wou he, het hy na een van hierdie ambagsmanne
toe gegaan. n Wamaker kon ook werk uitgee, die sg. stukwerk.
Die groot wamakersfabrieks het egter al hulle eie onderdele
gemaak en het nie nodig gehad om stukwerk uit te gee nie, be=
halwe as die aanvraag uitermategroot was.120)
Die kern van die Paarl was aanvanklik random die Strooidakkerk.
In Lady Greystraat was net n paar wonings. In die negentiger=
jare het al meer wamakers hul ondernemings in Lady G~eystraat
of omgewing oopgemaak sodat die gemeenskap daar rondomhierdie
wamakerye begin saamtrek het.121)
Die Paarl was steeds die middelpunt van die wamakersbedryf in
Suid-Afrika. Daarom was dit so eiSnaardig dat toe die Paarlse
munisipaliteit in 1894 n waterkar wou aankoop, dit by die firma
Robertson van Kaapstad bestel is.122 Die Patriot het hierop
kommentaar gelewer: Ills dit ni n skande vir di Paarl ni? Di
saak is egter dat twee van di lede van di munisipaliteit is
self wamakers, en nou dat hulle self ni vir so iets mag tender
nie, was hulle te afgunstig omdit vir di ander wamakers te
gun. 11123)
Ondanks n algemene resessie in die land, het dit teen 1896
steeds met die wamakers in die Paarl goed gegaan. In Die
Patriot word dit s6 gestel: "Met di verskillende besighede
gaan dit nog ou stryk. Veral di firma Retief, De Ville en Kie.
sleep nog altyd n menigte rytuie af. Waar dat algar beland,
begryp ek nie; of dit moet wees dat ons land groter en al hoe
meer bewoond is as wat ek my kanvoorstel. Dit is seker dat
ons Paarlse wamakers nou al te veel beter werk a£lewer as enige
jare gelede. Hulle het skrik gekry met di geweldige kompetisie
11]24)
in di handel deur di fabrikante op ander dorpe. -
Teen 1898 berig De Kolonist : "Ons pragtige dorp word nog daag=
meer belangrik daar dit snelle vooruitgang maak byna op elke
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gebied. Op die gebied van die besigheid is hier ook snelle
vooruitgang. Nuwe winkels word geopeil. Kompetisie op ieder
gebied van besigheid is sterk sodat mense nou verplig is om
deeglike werk te lewer om sy klante nie te verloor".125)
Met oorlogswolke wat teen 1899 oor die twee Boererepublieke
saamgepak het, is groot bestellings uit hierdie oord by die.
wamakers van die Paarl geplaas. Ook van Engelse kant het be=
stellings gekom.126) Dit het oorgenoeg werk aan die wamakers
verseker. Ander ondernernings was a.g.v. die swak ekonomiese
toestand in die land nie so gelukkig nie en verskeie moes
sluit.127) Die prentjie vorentoe wanneer die bestellings
afgehandel sou wees, het egter nie so rooskleurig gelyk
nie. Die vrees is uitgespreek dat vele ambagsliede.hul
werk sou verloor. Dit was reeds die geval met vele van die
bekleers, aldus De Kolonist.128) Op 15 Mei 1900 het De Kolo=
~ist dan ook berig dat die Engelse opgehou het om waens te be=
stel. "Dit is h slegte vooruitsig vir die wamakers.,,129) Op
hierdie sombere noot het die 19de eeu geeindig en die 20ste
h aanvang geneem.
Die goeie tye wat die wamakers teen die einde van die eeu be=
lewe het, is in die hernieude boubedrywighede in die Paarl
weerspieel. Dit was die tyd dat van die wamakers vir hulle
"wamakerspaleise" laat oprig het, soos die "volstruispaleise'l
van Oudtshoorn tydens die oplewing van die volstruisveermark.
Die here J.P. Retief (Ryk Koos) en F. Retief (Swart Frans) het
. h 11 ... . laat bou.130)o.a. V1r u e sW1er1ge won1ngs
• Jan FrederikPhillipswas een van die belangrikste wamakers,
indien nie die belangrikste, van die Paarl. Hy is in 1860 in
die distrik Ceres gebore. Sy ouers was nie welaf nie en hy
moes vroeg reeds uitspring am geld te verdien. Hy het eers as
grofsmid gaan werk om te leer waens en karre maak en perde be=
slaan. In 1881 het hy na die Paarl gekom. Daar het hy in h
agterplaas van h waning in Lady Greystraat s~ eerste wamakers=
onderneming begin. Toe hierdie werksplek teen 1894 te klein
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word, het hy na Fabriekstraat verskuif. Die perseel het twee
morg beslaan.131) Sy twee broers, Boy en Lambert, het saam met
hom Paarl toe gekom. Aanvanklikhet Boy sy eie plek in die
Droeriem gehad,132) maar het hom in 1882 by J.F.Phillips aange=
sluit. Lammie het saam met Hennie Fechter, sy swaer, die firma
Phillips en Fechte~ gestig.133)
J.F. Phillips en Kie. het danksy n beleid van deeglikheid en goeie
gehalte sterk uitgebrei. Bestellings is van oral ontvang.
Phillipshet moed, ywer en deursettingsvermoe gehad. Sy klante
moes tevrede en gelukkig wees. Enige ontevredene kon sy saak
kom stel. Ook sy werksmense was uitstekende vakmanne. n Wye
verskeidenheid rytuie is gebou.134) Hierdie firma het voor
die Anglo-Boereoorlog groot bestellings uit die Boere-republieke
gekry. Teen 1898 het meer as die helfte van hul produksie na
Transvaal gegaan. Die firma het selfs vir kleiner wamakers
wiele gemaak.135)
By Jan Phtl'lipsse fabriek is rytuie "uitgeryg". Die nuwe fa=
brieksgeorienteerde wamakersbedryf het by J.F. Phillips en Kie.
sy toppunt bereik. Hier kon die gedagte van n produksielyn ge=
sien word. In een vertrek is speke gemaak, in n ander busse
en nawe gedraai. Een groep vakmanne het hulle op die bakwerk
en kappe toegespits, n ander die waens gemonteer.136)
Die Maleiers het n belangrike bydrae tot die wamakersbedryf
in die Paarl gelewer. Bulle was meestal arbeiders by eenmans=
werkplekke ~n die Droeriem. Baie Maleiers het dan ook in
Oranjestraat gewoon, waarvan die bekendste die Moerat-familie
137) H 11 h t h 1 k 1 k'ld k 138)was. u e e u mer' vera as s 1 ers gemaa •
Ander Maleiers in:die 1890's was:
Bazier Latief, ry~uighandelaar en wamaker.139)
Abdol Latief, slagter en wamaker, met sy woning in Bredastraat,
OurteTuin.140)
I
Mogas Domingo, wa~aker, wat in 1892 insolvent was.141)
Kiamodien Domingd, wamaker van Oranjestraat, wat in 1895 n
openbare verkoping gehou 'het omoat hy op






Gabriel Domingo, wamaker, wat alle soorte rytuie gemaak het.
Hy was op die hoek van Mark- en Hoofstraat gesetel.143)
Hierdie Domingo's kon afstammelinge gewees het van Domingo
van Batavia, wamaker en slaaf, wat in 1831 op 57-jarige 1eef=
tyd in die inso1vente boede1 van die Ste11enbosse wamaker Petrus
J h k b' d' 144)o annes Cats te oop aange 1e 1S.
Aan die einde van die 19de eeu het die wamakersbedryf groot=
liks geindustrialiseerd geraak. Dit was hoofsaaklik in die
hande van groot wamakersfirmas wat met behu1p van stoommasjinerie
rytuie van alle soorte vervaardig het. Tog was die tradisione1e
wamakersbedryf steeds sterk gevestig onder talle klein onderne=
mers wat met trots kon se dat hul produkte met die hand gemaak
is. Die voortbestaan van die kleiner wamakers is deur die goeie
tye teen die einde van die 19de eeu gewaarborg.
;
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AFSLUITING VAN IN ERA
11.1.0 A1gemene ekonomiese toestande in Suid-Afrika
Die 20ste eeu is in Suid-Afrika inge1ui met die Ang10-Boere=
oor10g (1899-1902), n uiters belangrike gebeurtenis in die eko=
nomiese geskiedenis van Suid-Afrika a.g.v. die groot verwoesting
en ontwrigting wat.dit tot gevo1g gehad het. Vir die Kaap=
ko10nie, wat nie so direk betrokke was nie, het die oor10g voor=
uitgang gebring omdat die Britse regering hier groot bedrae geld
moes spandeer. Vera1 die boere en hande1aars het baat gevind.
Binne1andse aanvraag was groter, sodat uitvoere gedaa1 het,
terwy1" invoere gestyg het.145)
n Tydperk van voorspoed het op die oor10g gevolg. Die land moes
opgebou word. Dit het intensiewe ekonomiese bedrywigheid ge=
verg. Die totstandkoming van n to1unie in 1903, wat aIle ge=
biede in Suider-Afrika inges1uit het, het die handel verder ge=
stimu1eer omdat sekere tariewe daardeur afgeskaf is.1~6) n Tekort
aan arbeid het ontstaan. Die goudmynwese het egter nie na ver=
wagting ontwikke1 nie. Verwagtinge t.o.V. die vordering van ny=
werhede is ook nie vervu1 nie. Dit het die land in n depressie
gedompe1 wat van 1904 tot 1908 geduur het. Die k1imaks van die
depressie was in 1907 tot 1908. Oit het met n finansi~le agter=
uitgang in Europa en die V.S.A. saamgeva1. In 1908 het daar
egter n herste1fase ingetree.147)
Met Unie-vlOrding.in1910 is n Departement van Handel en Nywerheid
gestig. Daar is nou groter aandag aan die p1aas1ike nywerhede
gegee. Hoewe1 n slapte in die goud- en diamantmynwese ingetree
het, was daar n verbasende uitbreiding in die 1andbou, veetee1t
d" kt 148)en vervaar 19lngse or.
Die Eerste Were1door10g (1914-1918) het n be1angrike inv10ed op
die Suid-Afrikaanse ekonomie uitgeoefen. Suid-Afrika het ook by
die oorlog betrokke geraak deurdat Suid-Afrikaanse troepe Duits-
Suidwes-Afrika geannekseer het en ook in Dos-Afrika en Europa
geveg het. Terselfdertyd het die Rebel1ie plaasgevind. Hierdie
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gebeure het die handel aanvank1ik ontwrig. In 1915 was daar
egter ~ herstel deurdat die aanvraag uit Europa vergroot het.
Die Unie kon ook nie so baie goedere soos voorheen invoer nie
en moes op p1aas1ike produkte staatmaak. Die vervaardigingsek=
tor het baie hierby gebaat.149)
Na die oor10g was Europa se ekonomie in n chaos. Dit het Suid-
Afrika ook beinv10ed sodat vanaf 1920 tot 1923 n depressie p1aas=
1ik geheers het. Dit is veroorsaak deur da1ende pryse, sprinkaan=
plae en droogtes wat k1einer winste, vermindering van die handel,
swaar ver1iese, bankrotskappe, werk100sheid, loonverlagings en
stakings tot gevo1g gehad het.1SO)
~ Tydperkvan uitbreiding en vooruitgang het hierop gevo1g wat
van 1924 tot 1929 geduur het. In 1924 het gen1. J.B.M. Hertzog
se Pakt-regering aan bewind gekom met n be1eid van «Suid-Afrika
eerste". Vir die industriee het die nuwe regeringsbe1eid van
beskerming en aanmoediging baie beteken. Vera1 die verhogi.ng
van invoerregte het plaaslike industriee gestimuleer. Nuwe
nywerhede, soos motorbakwerke, het ontstaan. lSI) Die tydperk
van vooruitgang het ook op sosiale gebied sy merk gelaat. Daar
was ~ gejaagdheid te bespeur.
In 1929 het die Wallstraatse aandelebeurs in New York.in duie
gestort wat die w@reld in die ergste depressie in die geskiede=
nis gedompel het, ook Suid-Afrika. Toestande is plaaslik ver=
erger deur die ergste droogte wat die land nog beleef het.
Die dertigerjare is dus gekenmerk deur werkloosheid, ~ ooraan=
bod van produkte en finansiele agterstand. Toe die toestande
later in die dertigerjare verbeter het, het die ekonomiese lewe
van die land n nuwe, moderne fase ingegaan waar tradisionele
nywerhede nie meer n plek gehad het nie.
11.2.0 Die wamakersbedryf 1900-1914
Die 20ste eeu het a.g.v. die Ang10-Boereoor10g met n voorspoed=
fase vir die wamakers begin. Aanvanklik was daar genoeg werk
vir die fabrieke en eenmansondernemings. Moeiliker tyehet aan=
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gebreek toe Britse bestelling ingekort is. Baie.van die waens
wat deur Britse offisiere bestel is om n& die oorlog mee te
gaan "jag, kon nooit afgelewer word nie omdat baie van die kopers
152)gesneuwel het. .
Na die vredesluiting in 1902 moes die land weer opgebou word.
Duisende waens is verwoes en moes vervang word. Die wamakers
was dus bedrywig. Hulle is egter deur n tekort'aan 'arbeid ge=
kortwiek. Die oorlog het baie arbeidskragte weggetrek en na
die oorlog kon hierdie tekorte nie dadelik aangevul word nie.
Die staat het ook baie arbeid nodig gehad om openbare werke ge=
dcen te kry. Gevolglik het werkgewers kwaai meegeding om die
beskikbare arbeid en hee lone betaal.153) Om die probleem te
help oples, is talle jong manne en selfs kinders wat wees agter=
gelaat is, uit Transvaal na die Kaap toe gebring om die wamakers=
ambag te leer.154)
• Die Paarl is n goeie voorbeeld van die bedrywige ekonomiese tye
soos uit tydgenootlike geskrifte blyk. So skryf n reisiger, ene
Burton in 1907': "There is no more truly rural nor prosperous
place than the Paarl in South Africa and nowhere is there a
greater absence of laziness and indolence, every youth and maiden
and everyman and woman of advanced age seeming to b~ busily gar=
dening the fruits of the earth from day dawn till sunset, or to
be engaged in industries that just as surely bring grist to the
'II 11155)ml. •
, In die koerant Voorwaarts word in 1903 ook van die bloeitydperk
in die Paarl melding gemaak. Ondernemings het gefloreer, en
nuwe huis is gebou terwyl oues vernuwe is. Die gebruik van stoam=
156)krag het toegeneem.
Hierdie verwysing na die toename in die gebruik van stoomkrag om
handearbeid uit te skakel, is belangrik. Die wamakersbedryf het
al meer na stoomkrag oorgeskakel met die gepaardgaande sentrali=
sasie van die bedryf en die verdringing van die eenmansonderne=
mings waar nog met die hand gewerk is. Industrialisasie van die
wamakersbedryf het dus teen die begin van die 20ste eeu die oor=
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hand oordie tradisionele bedryf gekry. Wamakery het grotendee1s
uit die hande van die klein ambagsman na die fabrieke verskuif.157)
Die tekort aan arbeid enqie baiewerk wat ingestroom het, het
hierdie verwikke1ing natuurlik aangehe1p. Die tweede suksesfase
van die 20ste eeu, in 1904 met die Herero-opstande in Duits-Wes-
Afrika, het industrialisasie verder aangehelp. Waar die res van
die land in 1904 in n depressietyd binnegegaan het, het die
Paarlse wamakersbedryf uitstekend gevaar a.g.v. groot bestel1ings
vir waens en karre wat die Duitse regering gep1aas het. Nuwe
masjinerie om o.a. wielbande op te trek, is ingevoer. Daar is
selfs begin met n 24-uurwerkdag. E1ke dag is in twee skofte
van twaalf uur elk ingedeel. Op Saterdae is tot llhOO gewerk.
Die beleid van die wamakers was hoer produksie met behoud van
kwaliteit.158) Omtrent hierdie voorspoedige tyd berig Voorwaarts
soos.volg : "'De een zijn dood, de anderen zijn brood', is nu
ook waar met betrekking tot den oorlog in Duitsch Suid West ge=
bied. Heelwat bestel1ingen zijn reeds aan de Paarl gedaan voor
wagens die naar het oorlogstoonee1 moeten gezonden worden; oak
zijn reeds duizendenstuks grootvee opgekocht. Dit houdt nog
wat handen bezig die anders geen werk meer zouden hebben. Als
Rusland en Japan nu maar ook elk n duizend of meer wagens aan
de Paarl wi1 bestel1en, zullen wij dankie zeggen!"159)
• Die donker kant van die voorspoedfase was die opkoms van die
motorbedryf. In die eerste dekade van die 20ste eeu is die
motor nog nie as nbedreig~ngvir die wamakersbedryf gesien nie.
So bv ..wou Jan Phillips glad nie sy firma in n staalkonstruksie-
d '1 d' 160) H h d' k b d fon ernemlng aat veran er nle. y et le wama ers e ry
as veilig beskou. Indien die koerantadvertensies van die tyd
egter bestudeer word, word al meer advertensies van motors en
motorfietse opgemerk. So by. het die South African Sport Empo=
rium in die Lennon-gebou, Hoofstraat, Paarl, as alleenagente
Werner-motorfietse teen 50 ghienies geadverteer.l61)
Die wamakersbedryf het ook ander probleme ondervind wat sy voort=
bestaan bedreig het. Met die totstandkoming van die To1unie
in 1903 is invoerbe1asting van 20% tot l2!% verlaag. Oit het
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dit vir die plaaslike bedryf onmoontlik gemaak om suksesvol
met veral die Amerikaanse bedryf te kompeteer.162) Ingevoerde
rytuie het die mark begin oorstroom. Oorsese firmas het selfs
rytuie spesiaal vir die Suid-Afrikaanse mark vervaardig. n
Voorbeeld van so n firma was James H. Birch van Burlington,
New Jersey, V.S.A. Hulle het daarop geroem dat hulle rytuie
vervaardig het wat aan elke land se vereistes voldoen het.
Hulle het dwarsoor die wereld verteenwoordigers gehad wat ver=
kope behartig het. In hul katalogus is ook n kapkar en bokwa,
as die "Griqualand" bekend, geadverteer. Die meeste riksja's
in Durban is in een stadium deur Birch gemaak.163)
Die gevolg van die verlaging van invoerbelasting vir die Suid-
Afrikaanse wamakersbedryf was dat die vervaardiging van rytuie
teen 1906 met die helfte ingekort moes word.164) Baie werks=
plekke moes sluit en baie mense is werkloos gelaat.165) Die
verlaging van invoerbelasting het saamgeval met n depressie so=
dat die bedryf eintlik dubbeld so swaar getref is.
In 1906 is die invoerbelasting tot 25% verhoog. Dit was egter
net op nuwe rytuie wat die land binnegekom het. Die heffing op
tweedehandse rytuie was net 10%, wat n nuwe probleem geskep het.
Groot getalle hiervan is nou ingevoer. Bier is die waens net
herstel en gepoleer om soos nuwes te lyk om dan teen lae pryse
verkoop te word.166) Die beskerming van eie nywerhede het dus
steeds n probleern gebly.
• Die laaste groot voorspoedfase vir die warnakersbedryf het in
1914 met die uitbreek van die Eerste Wereldoorlog saamgeval.
r
Groot militere bestellings het veral die Paarlse wamakers koors=
agtig laat werk.167) J.P. Phillips en Kie. het bv. in 1916 kon=
stant ongeveer 35 waens per week vervaardig.168) Elke wamaker
wou hierdie bloeifase uitbuit. Ongelukkig het dit tot ongerymd=
hede gelei. So bv. het een warnaker van die Paarl - volgens
H. Solomon, in sy dae self n warnaker, was dit tleinthrope van
Huguenot Carriage vJorks - pcpulierhout vir die wielveilings ge=
bruik. Die waens was dan net n paar dae op die trein v06r die
veIlings uitgedroog en die wabande afgeval het.169)
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11.3.0 Die verva1 van die wamakersbedryf na 1918
Die Eerste Were1door1og was die 1aaste bloeiperiode vir die
wamakersbedryf. Die vraag na rytuie het na die oor1og drama=
ties afgeneem a.g.v. skaarste aan geld, en die opkoms van die
motorbedryf. Die Paar1se wamakersbedryf het verdere terug=
slae be1eef deurdat die binne1andse wa- en karbedryf n groter
markaandee1 verwerf het. Die ho~ lone en korter werksure het
winste verder laat krimp. Al meer wamakersondernemings moes
hul deure sluit of ander tipes werk verrig. Die wamakery van
Thornen Verster is in 1919 aan Zefanja Potgieter en M.C.V. Thorn,
'nseun van J.C. Thorn,verkoop. Die nuwe eienaars het egter net
nog vir 'nkort tydjie sake gedoen voordat hul1e bankrot is.
Ook vlei"nthropese Huguenot Carriage Works het sy deure geslui t.170)
Die firma Solomon, Reyneke en Kie., wat aan Ben Solomon en Johnny
Reyneke behoort het, het vragmotorbakke begin bOllen opsit, en
1ere vir die poskantoor gemaak, terwyl hoofsaaklik net herstel=
werk aan waens gedoen is.171) Lammie Phillips en Hennie Fechter
se onderneming is deur J.F. Phillipsoorgeneem. Vroeg in die
1920's is die gebou waarin Phillips en Fechter se onderneming was,
deur n brand verwoes. Dit is nie herbou nie.172) F.J. Retief
en Kie., Dwars-in-den-weg, is in 1924 deur J. de Villiers oorge=
neem, wat onder die oorsponklike naam verder handel gedryf
het.173)
Ook die firma Retief, De Ville en Kie. het n opdraende stryd
gevoer. Hulle het in 1915 al begin offi,behalwewaens en"karre,
ook motorrompe te bou.174) Teen 1924 kon hulle nie meer die pas
volhou nie en is die onderneming aan J.P. Phillips en Kie. ver=
175}koop. Teen 1924 was daar slegs n stuk of agt wamakers in
die Paarl oor.176}
Dit was net die 6nderneming van J.F. Phillips en Kie. wat die
probleme van die tyd kon weerstaan en selfs vooruit kon gaan."
Net na die Eerste Wereldoorlog het die firma begin am afdelings=
rade en munisipali teite geinteresseerd te kry i.nsani.tasie\vaens,
vulliswaens, ens. Hierdeur WOllhy verhinder dat werkers afge=
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dank word.177) In 1936 het hierdie firma ~ oplewing gehad deur=
dat die Italiaanse regering baie waens en karre vir hul Abes=
siniese veldtog bestel het. Oswald Pirow, destyds Minister
van Verdediging, het in dieselfde jaar n bestelling vir bos=
karrevir die Suid-Afrikaanse Weermag byPhillips laat plaas.
In 1938 het die firma twee kakebeenwaens, die Hendrik Potgieter
en Magrieta Prinsloo, vir die Simboliese Ossewatrek geskenk.
Met die uitbreek van die Tweede Wereldoorlog in 1939 het die
Suid-Afrikaanse regering ~ groot aantal kanonwiele vir die Weer=
mag se houwitserkanonne by Phillips bestel. Dit was egter die
laaste opdrag wat deur die firma uitgevoer is, want in 1942 het
hy sy deure gesluit.178)
Die redes vir die verval van die wamakersbedryf was veral die
kwynende vraag na waens en karre, en verder die skaarste aan
geskikte houte.a. materiale en onderdele soos aste, en die te=
kort aan bedrewe vakmanne. Hulle het nie meer tot die wamakers=
beroep aangetrokke gevoel nie omdat daar geen toekoms meer in
dO; b d f 0 179)~e e ry was n~e.
Die wamakersbedryf het nie na 1940 eenklaps van die toneel ver=
dwyn nie. Daar was steeds wamakers op baie plekke bedrywig, maar
net op klein skaal. Die laaste wamaker wat sy deure gesluit het,
was R. Ballantine van Keiskammahoek, King William's Town. Dit
was in 1967.180)
Vandag is daar slegs nag ~ vae herinnering by die ouer geslag
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12.0.0 DIE WAMAKERS VAN DIE PAARL
Oor h tydperk van byna twee eeue waarin die Paarlse wamakersbe=
dryf die toon in Suid-Afrika aangegee het, was daar letterlik
honderde ambagsmanne werksaam. Hierdie ambagsmanne se name het
deur die jare merendeels in d~e vergetelheid' geraak. Dit is nie
moontlik om almal wat in een of ander stadium daar werksaam was
se name op te spoor nie. Tog verskyn in die ou bronne, veral
die almanakke, weI talle name. Ongelukkig is daar vele foute
en weglatings in die almanakke, wat verwarring skep. Omdat so
min omtrent die mense bekend is, is die gevaar van foute des te
groter. Skrywers van tydskrifartikels en boeke het dan ook al
baie bont-oor sekere van die wamakers van die Paarl geskryf.
Die bekende skrywer Lawrence G. Green vermeld bv. die naam van
ene mnr. John du Plessis, wat glo een van die eerste "wakonings"
van die Paarl was en van slawe-arbeid gebruik gemaak het. 1) In
die Cape of Good Hope Almanac van 1831 'verskyn onder wamakers die
-naam van P. du Plessis van Noorder-paarl.2) Is dit die wakoning?
Of is dit Jan Jeremias du Plessis, wat as timmerman in die Almanac
van 18373) aangedui word?
Hiervolg nou die name van wamakers en hul kollegas in verwante
en hulpbedrywe vir die verskillende tydperke waaroor inligting
bekom kon word.
12.1.0 V66r 1870
Die Cape of Good Hope Almanac van 1831 en 1837het in die afde=
ling Paarl Directory dieeerste keer die Paarlse iriwoners aange=
dui. Die volledige gekombineerde lys name vir die verskillende
ambagte word hier gegee omdat hierdie ambagte in die 1830's almal
op een of ander manier in die vervaardigingsproses van n rytuig
met mekaar geskakel het.
Grofsmede
Jan Bartman
Jan Daniel de Ville
Jan Hermanus de Villiers, J.H. sn.
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Pieter B. de Ville
J. Spangenberg
























Weens n gebrek aan bronne kon nie veel meer name vir die tydperk
v66r 1870 bekom word nie. Die almanakke het nie deurentyd die
Paarlse inwoners verrneld nie.
12.2.0 Die tydperk 1870 - 1889
In hierdie tydperk het die koerantwese in die Paarl opgebloei
met die voordeel dat\vele name van arnbagslui in druk verskyn het,
sodat dit die geleentheid bied om meer van hulle te wete te kom.
In die begin van die 1880's het die Paarl deur moeilike ekono=
miese tye gegaan. Dit kan aan die groot aantalinsolvensies
gesien word.
Mense wat insolvent verklaar is
In 1880 en 1881
Wamakers
5)H.A.J. Basson
Jacob de Bot, ook n kuiper,. van Lady Greystraat.6)
Sybrand Johannes van der Spuy, W. sn.7)
Smede
M.F. Gibbons.8)































Dit is deur die.volgende mense gehou omdat hulle die Paarl vel.=
laat het of omdat hulle voorrade wou verminder. Dit kom daar=
op neer dat hulle ook die moeilike ekonomiese tye gevoel het:
In 1880 en 1881
Warnakers
P.A.J. de Roubaix. Syeiendom was naby die Lady Greybrug=
stasie, naas die Paarlse Drukkery, vlak oor die pas ge=
stigte handelsonderneming van M.S. duToit en digby die
Gimnasium en die Noorder-Paarlse kerk. n Koerantberig.=
gewer het gemeen dat dit n ideale erf vir die pas opge=
rigte "Maatschappy voor het Vervaardiging van.Rytuie door
Machinery" sou wees.29)
M., A. en G. Domingo, Maleiers.30)
In 1882
Wamakers
31)Jan D. Minnaar, J.P. sn.
32)Isaac A. Perold, jr~, Noorder-Paarl ..
R.P. Perold. Hy het in Noorder-Paarl naas Optenhorst en
Olijfboom in Hoofstraat gewoon, maar het in 1882 sy erwe




Ander ambagsmanne wat in die tagtigerjare in d~e Paarl werk=
saam was
Wamakers
Robert C. Allsop, eienaar van n belangrike wamakery. In
1880 het hy n tekort aan ambagsmanne ondervind en om




G.C. Keet, digby Platteklip.36)
37)J.F.B. Page.
38)J. Rode.
J.O. van Niekerk het in 1881 tien wamakers benodig.39)
Smede
M. Hansen, n Noor, was die eerste masjiensmid in die Paarl.
In 1882 het hy hom daar gevestig en sy eie werksplek
regoor die fabriek van P.B. De Ville(en Kie. geopen.
Die voorafgaande vier jaar washy in Kaapstad by n
groot smidswinkel voorman.40)
J.H. Retief. Hy het sy eiendomme in 1881 verkoop.41)
Hoefsmede
P.J.J.du Toit met sy werkplek aan die Markplein.42)
Jonas Gawiel het in 1880 naby die Paarl Bank sy werkplek gehad.
Hy het later by die munisipaliteit om n stuk grond aan
die Markplein aansoek gedoen ten einde n smidswinkel op
te rig. In ruil daarvoor sou hy .die munisipaliteit se
gereedskap gratis herstel.43)
G.P. Wheeler hetin 1881 die hoefsmidswinkel van P.J.J. du Toit
aan die Markplein oorgeneem.44)
Tuiemakers
. . 45}Edward P. Andrews is in 1881 insolvent verklaar.
Bekleers
O.T. de Villiers, jr. Hy het in 1882 vier bekleers benodig.46)
Daniel J. du Toit van Oude Werf. In 1882 adverteer hy om ses
bekleers deur hom benodig.47)
J.P. Sprenger van Eijk. Hy was ook n saal- en tuiemaker.
Sy werkplek was by Dwars-in-den-weg.48)
Om die lys van ambagsmanne wat in die tagtigerjare by die wa=
makersbedryf in die Paarl betrokke was, af te rond, volg nou
die name van ambagsmanne soos dit in die Cape Post Office
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Directory van 1886/87 en 1889 verskyn het.




G.C. Bonthuys. In 1886 se Directory is hy as smid aangedui.
A.S. Brink. Hy was regoor die N.G. Kerk Suider-Paarl geves=
tig. Hy het in n advertensie in 1885 gemeld dat hy altyd





J.D.! de Ville, jr.
P.B. de Ville en Kie.
S.W.A. de Villiers. Dit kan dieselfde persoon wees wat as
G.W.A. de Villiers in di~ D~rectory van 1889 verskyn.
A.T. de Villiers.
D.J. du Plessis. Dit moet dieselfde D.J. du Plessis, D.sn.
wees wat in Meulstraat, Noorder-Paarl, net langs M.H.J.
Uys, tuiemaker, gevestig was. Hy het een keer om n be=
kle~r en twee leerjongens en n ander keer om n bekwame
smid geadverteer. Hy het rytuie gebou, herstel en ook
draaiwerk gedoen. In 1892 het hy n openbare verkoping





P.A. Ie Roux. Sy naam verskyn in die Directory van 1886/7
ondanks n kennisgewing in 1883 dat hy besluit het am sy
onderneming te sluit.51}
Melt Louw. Hy was in 1882 naby die Gimnasiurri werksaam. In
dieselfde jaar was hy insolvent. 52}
T. Louw.
G.J. Malherbe.
G.W. v.d. L. Malherbe.
J. Malan.
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A.J. Marais, J. sn. In 1880 was sy werkplek aan die Mark=




J.P. Retief. Dit is heelwaarskynlik dieselfde per soon wat
as J.D. Retief in die Directory van 1889 verskyn.
F.J.P. Retief. Dit kan F.J. Retief, P. sn., gewees het.54)
David Dennit Small. In 1883 was hy.insolvent.55)
Jacobus Hendrik Theunissen. In 1880 het hy om drie wamakers
geadverteer en hulle goeie betaling en gratis inwoning
aangebied.56) In 1881 is sy seun, Martinus Wilhelmus,
in die ouderdom van 27 jaar oorlede.57) In 1882 washy




Jacob Coenraad Johannes van Ellewee. In 1881 was hy
bankrot.60) In 1885 is berig dat hy na Robertson ver=




C. Wahl, C. sn. In 1886 is hy as smid aangedui.





Jan Frederik Baartman. In 1881 het hy te Oude Werf in Lady. .
Greystraat, synde deel van die eiendomsplaas Nantes,
gewoon. In die jaar het hy bankrot gespeel.
later het hy weer sy smidswinkel geopen. Sy adres was
nou Roode Hoogte.63)





I.J. de Villiers. Dit rnoes Isaac Jacobus de Villiers,
O.T. sn., gewees het. In 1883 is hy insolvent ver=
klaar en rnoes hy sy woonerf in Noorder-Paarl, synde
deel van die plaas Eendragt, grensende aan Hoofstraat,
verkoop. n Paar rnaande later het hy weer n srnidswin=
kel, asook n hoefsmidswinkel by Dwars-in-den-Weg geopen.64)
Joachim Daniel de Villiers, O.T. sn. In 1883 was hy bankrot.
Sy eiendorn, De Morgen Ster, nie ver van die Noorder-Paarlse





J.N.O. Macker. Dit rnoes dieselfde persoon as Jan Makie, hoef=
s~id, gewees het. In 1882 het hy sy ondernerning aan
Dwars-in-den-Weg heropen.66)




Hy het eers naas die Gesticht van die Moederge=
aan die bokant van Hoofstraat, Noorder-Paarl, ge=
In~1882 wou hy "ho~r op" iri die dorp versktiif.68)















I.J. Marais. Dit sou Isaac Jacobus Marais, J.N. sn., gewees







Hierdie ambagsmanne het nie almal hul eie ondernemings gehad
nie. Baie van hulle sou by die groot firmas gewerk het.
Die lyste is ongelukkig, soos reeds aangedui, nie oral betrou=
baar of volledig nie. Dit is opvallend hoeveel mense wat in
die vroee tagtigerjare insolvent verklaar is, in 1889 steeds
hulle ambagte beoefen het. Dit is egter nie duidelik of hulle
steeds onafhanklik gewerk of net werknemers was nie.
12.3.0 Die tydperk 1890 - 1899
Met die meer gereelde verskyning van die name van Paarlse in.=
woners in die General Directory o£ South Africa kan b groter
aantal wamakers e.a. ambagsmanne in hulpbedrywe geidentifiseer
word. So by. het die Paarlse name in die Directory van 1892/93,
-1896/97 en 1898/99 verskyn. b Gekombineerde lys van name vir




Jan Frederik Baartman, jr. Hoewel sy naam in die Directory
van 1898/99 verskyn, het b berig in 1892 vermeld dat hy n
- 71)openbare verkoping gehou het omdat hy op vertrek staan.
Hy het blykbaar weer anders besluit. In 1898 was hy in-=
solvent. Sy grootste skuldeisers wasalmal wamakers,
smede of skilders. Sy besittings is verkoop, o.a. sy
huis in Markstraat, en die voorraad in ~y pakhuise in
Lady Greystraat.72)
A.S. Brink.
Paul F. de Kock. Sy wamakery was in Hoofstraat, Suider-Paarl,
naby Ceceliastraat. Hy was terselfdertyd ook grofsmid.
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Sy vrou, tant Lotjie, was n trotse mens uit n gesiene
famil.ie. Sy was baie presies. Selfs die palmblare in
haar tuin is afgestof.73)
P.B. de Ville, sr.
P.B. de Ville, J.D. sn.
O.T. de Villiers.
I.J. de Villiers, O.T. sn.
P.A.J.de Roubaix.
.:
1894 in Dwars-iri-den-Weg gesetel.
n openbare verkopirig gehou aangesien
gesluit het en die Paarl souver=
In die jaar het hulle
hulle hul onderneming
laat.75)
Gabiel Domingo, n Maleier.
K. Domingo, n Maleier.
D. du Plessis.
J. Francke.
H.J. Havenga. Hy was later een van die vennote in Havenga en
Dickson. 74)
Louw-broers. Hulle was in
J. Marais.
J.E. Minnaar.
P.C. Page. Hy het algemeen as "oom Casper" bekend gestaan.
Sy werkplek was in Hoofstraat. Hy was een van die kleiner
wamakers wat aIle soorte rytuie gebouhet.76) Teen 1902
was hy nog werksaam.77)
I.A. Perold.
J.F. Phillips
Retief, De Ville en Kie.
F.J. Retief. Sy bynaam was Swart Frans. Hy was sedert 1879
aan die Harkplein in Van der Lingenstraat gesetel.78l
Teen 1895 was hy n vooraanstaand~ wamaker wat baie pryse
by verskillende tentoonstellings gewen het. Sy produkte
is alles met die hand gemaak. Op 9 Augustus 1899 het hy
die geboue van Retief, De Ville en Kie. in Dwars-in-den-
Weg gekoop. Teen die tyd was sy ondernerning te groot
vir sy bestaande geboue. Hy was alombekend vir sy pre =
siesheid m.b.t. die maak van rytuie.79) Sy waning,
Monte Rosa, in Hoofstraat was n spogplek wat in 1899 op=
gerig is. Sy vrou was n gesiene lid van openbare en
kerklike liggame.80) Na sy dood is sy met Zefanja Pot=
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gieter, ook n wamaker, getroud.81)
J.P. Retief. Stigter van en vennoot in Retief, De Ville, en
Kie.
A.J. Roome. Stigter van en vennoot in Retief, De Ville en
K' 82)1e.
R.J. Smith. Hy was ook n slagter.
C.G.E. Starke. Sy onderneming was op die hoek van Hoof- en
Hospitaalstraat.83)Hy het aIle soorte rytuie gemaak.84)
Frikki.e Starke was saam met hom in die onderneming.85)
Thornen Verster.
van en vennoot in Thornen Verster.




Constant Wahl, C. sn. Hy het as Swart Constant bekend ge=
staan.87) Hy het aIle soorte rytuie gebou, gereeld aan
tentoonstellings deelgeneem en goed gevaar.88) Sy ry=
tuie is met die handgebou. Sy werkplek het as Wahlheim
bekend gestaan. Dit was in Hoofstraat.89)
Johan Coenraad Wahl, C. sn. Hy was n broer van Constant Wahl.
90)In 1892 was hy n slag insolve~t. Hy het egter met sy





C.A. de Villiers, J. sn.














T.G.J. Verster. In 1892 word sy adres as Oude Pastorie aan=
gedui.91) Hy was aanvanklik n werknemer van J.C. Thorn,
maar het later n vennootskap met Thorn gesluit. Daardeur




















D. Mourat, n Maleier.
P. van der Poel.93)
Verskeie ambagsmanne se name het nie in die Directory verskyn
nie. Volledigheidshalwe word die name wat in koerantberigte
genoem is, ook gegee.
Wamakers




HyHy was een van die kleinerwamakers.99)
Henry Samuel Dickson. Sy wamakery was op die hoek van Nan=
tes- en Commercialstraat. Dickson het met H.J. Havenga
d" f" H . D" k t t" 95)saamgespan om 1e 1rma avenga en 1C son eves 19.
Hulle het aIle soorte rytuie gemaak. In 1902 het hulle
onder meer twee eerste pryse op die Rosebankse tentoon=
stelling gewen.96) In 1905 was die firma in Hoofstraat,
Laer-Paarl, gevestig.97) Op 1 November 1907 is die ven=
nootskap ontbind en het Dickson die onderneming aIleen
bedryf.98)
J. Hendrik Durr.
het lank in die stadsraad gedien. In die General Direc~
tory of South Africa van 1896/97 word hy as n spekulant
aangedui.100)
Everhardus Jacobus Frick van Fabriekstraat was in 1894 insol=
vent.10l)
Michael F. Gibbons, in die tagtigerjare n smid, maar nou n wa=
maker, se werkplek was in Hoofstraat aan die Van der Poel=
plein. Hy het alles met die hand gemaak.102) In 1895
waarborg hy sy produkte d.m.v. n advertensie. Uit die
advertensie is dit duidelik dat baie van sy rytuie in Heil=
bron en Fauresmith verkoop is.103) In 1900 het sy naam
in n advertensie vii "Dr. William's Pink Pills" verskyn.
Daarin is vermeld dat hy aan kongestie en lewersiekte ge.=
ly het, maar dat hierdie pille hom gesond g~maak net.104)
Johan Frederik Kirsten en Andries Jacobus Bester, jr., het in
1898 n wamakersonderneming, t.W. Kirsten en Bester, ge=
stig. Kirsten was voorheen van die firma Van Niekerk en
Kirsten, terwyl Bester superintendent van Retief, De Ville
en Kie. was. Die nuwe onderneming was in Lady Greystraat.
Hulle het ook tuie gemaak.105} Op 1 Januarie 1901 is die
vennootskap ontbind en is die onderneming daarna onder die
naam van A.J. Bester en .Kie., Lady Greystraat,voortge=
sit.106}
Melt Louw het in 1892 n openbare verkoping gehou omdat hy van
" 107'won1ng wou verander. . 1
Gideon Jozua Malherbe, Pastorielaan, stigter1id van die Genoot~" 108)skap vir Regte Afrikaners, was in 18921nsolvent
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maar in 1895 adverteer hy weer dat hy aIle soorte rytuie
en waens met die hand maak.109) In 1896 het hy die eer=
ste advertensie met h afdruk van h kapkar in Die Patriot
geplaas.110) Dit was eintlik sy seun Wilhelm wat die
onderneming bedryf het met Malherbe self as diebestuur=
der.111)
Ph~ll~psen Fechter was een van die groter wamakersondernemings
in die Paarl. Die wamakery was op die hoek van Breda- en
Loopstraat. Hennie Fechter het die onderneming eers al=
leen besit, maar later vir Lambert Phillipsas vennoot by=
gekry. LarnmiePhillips,soos hy bekend was, was h broer
van Jan Frederik Phillipsen het eers saam met hom ge=
werk.112)
Jacobus H. Theunissen van Meulstraat het in 1892 dro~ wiele en
karbakke geadverteer.113) In 1894 moes hy weens siekte
sy wamakersbedrywighede tydelik staak.114) In 1895 is
hy insolvent verklaar.115)
Melt van der Spuy, op die hoek van Hoof- en Olyvenstraat, was
een van die mense wat net nawe gedraai het. 116).
D.H. Wahl te Markplein het in 1892 dro~ karwiele geadverteer.117)
Smede
Johannes Nicolaas Marais is in 1894 insolvent verklaar. Hy
het sy bankrotskap aan verliese gely by handelaars gewyt.118)
Ten tyde van sybankrotskap was hy 28 jaar oud. Omdat hy
ongeletterd was, kon hy nie boekhou soos dit hoort nie.119)
P.L. Theron van Hoofstraat het in 1898 om smede geadverteer.120)
S.V. van"Reenen het in 1892 b openbare verkoping gehou omdat hy
op die punt was om uit die Paarl te vertrek.121)
Een van die pioniers van die wamakersbedryf in die Paarl was
Johan Carel Thorn (1857 - 1936). In 1880 reeds het hy goeie
dro~ kar- en wawiele geadverteer.122) Sy vader, Michiel Chris=
tiaan Vos Thorn,was ook in die wamakersbedryf. Lg. het die
gronde van die Ou Pastorie gekoop. 8y wamakerswinkel was in
die agterplaas daarvan. J.C. Thornhet hierdie onderneming van
sy vader oorgeneem.)23) Sy broer David was h rukkie saam met
horn. In 1892 is die vennootskap van die Thom-broers ontbind.124)
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J.C. Thornhet aanvanklik aIle rytuie met die hand gemaak.
In 1899 met die groot opbloei van die wamakersbedryf is hier=
die onderneming ook uitgebrei en nuwe geboue op die hoek van
Lady Grey- en Jubileumstraat betrek. Oit was steengeboue.
Masjinerie is hier geinst~lleer.125) Thornwas sterk Boerge=
sind gedurende die Anglo-Boereoorlog. Hieroor is hy gearres=
teer en moes n tyd lank in die tronk sit. T.G. (Tommie) Ver=
ster was n werknemer by Thorn. Toe hymet Thornse suster Annie
trou, het Thornhom as volle vennoot sonder kapitaal by die fir=
m~ ingeneem en is Thornen Verster, die Afrikaansche Rytuigfa=
briek, gevorm. Die firma het tot 1919 bestaan waarna Thorn se
oudste seun, M.C.V. Thorn,en Zefanja Potgieter die onderneming
gekoop en onder die naam Thornen Potgieter bedryf het. Carel
Thornwas stokdoof a.g.v. sonstraal wat hy in sy skooljare op=
gedoen het. Hy wou aanvanklik predikant word, maar moesweens
sy doofheid daarvan afsien en het in die wamakersbedryf ingegaan.
Zefanja Potgieter was eers n agent van Thornen Verster in die
Vrystaat en Transvaal. Genl. Manie Maritz was n ander agent
h . d . f . . d . . '.' d . 2 0 t 12 6 )van ler le lrma ln le vroee ]are van le s e eeu.
12.4.0 Na1900
Die Paarl het sy leiersposisie t.o.v. die wamakersbedryf in die
20ste eeubehou. In die eerste dekade van die 20ste eeu het
dit nog goed met die wamakers gegaan en was n groot aantal in





P.B. de Ville en Kie. Eirit1ikwas die maatskappy al in 1904
bankrot en uit die bedryf.
Havenga en Dickson. In 1903 is n groot gedeelte van hu1 on=








J.F. Phillips en Kie. In 1903 i~ ~groot hoeveelheid masjine=
rie in-diefabriek geInstalleer.128)
Retief, De Ville en Kie.
F.J. Retief en Kie. In 1903 het hulle ook op groot skaal
m.b.v. stoomkragrytuie vervaardig.129)
C.G.E. Starke. In 1903 het hy sy onderneming vergroot om in
die vraag te voorsien.130) Teen c.19l0 het Johnny Reyneke
en Ben Solomon sy onderheming gekoop.131)
Thornen Verster. In 1903 is hulle onderneming ook so ingerig
dat van stoomkrag gebruik gemaak kon word.132)
Constant Wahl, C. sn.133)
Ander name van wamakers wat in die eerste dekade van die 20ste






Ben Solomon het by hierdie firmaonderneming.
koop. Na 1910 het dit as Union Carriage Works
Mills bekend gestaan.137)
Lammie Phillips en Fechter'in Bredastraat. In 1903 het hulle
134 )Jan Boyes. Op 19 Oktober 1907 ishy insolvent verklaar.
Jan Andreas Petrus Brink van Lady Greystraat.
1907 is hy insolvent verklaar.135)
Huguenot Carriage Works in Eilandstraat, Huguenot.
aan mnr. Louis Weintrob behoort.136) Dit was
ook van stoomkrag begin gebruik maakvir die vervaardiging
van rytuie.138) In 1907 het advertensies van hul werk in
die South African Commerce and Manufacturers Record ver=
skyn.139)
Zuid-Afrikaansche Rijtuig en Bouw Maatschappij Bpk., Hoofstraat,
is op 5 Desember 1907 insolvent verklaar.140) Op 13 Fe=
bruarie 1908 is die maatskappy aan Francois G. Roux oorge=
dra.141)
In die Paarlse koerant Voorwaarts het ~ beriggewer in 1903 die
firma Retief, De Ville en Kie. as pioniers in rytuigbou bestem=
pe",1.142) Dit is interessant om te let op die mense wat deur
die jare vennote in di~ onderneming was. Net voor die Anglo-
Stellenbosch University http://scholar.sun.ac.za
149.
Boereoorlog was J.P. Retief (Ryk Koos) , A.J. Roome, Piet de
Ville en Wilhelm de Villiers, seun van prof. J.S. de Villiers,
die vennote.143) A.J. Roome is in 1914 a.g.v. swak gesond=
heid uit die onderneming. In dieselfde tyd het J.P. Retief
uitgetree. Die mannewat teen 1914, na bg. twee se vertrek,
die vennote was, was A.J. Bester, A.J. Minnaar en C.C.A.
(Charlie) deVilliers.144) A.J. Bester het in 1919 afgetree.
Sy plek is deur H.T.D. (Hennie) du Toit ingeneem. Die onder =
neming is teen 1926 aan Jan F. Phillips verkoop.~45)
Augusten Joseph Roome, vennoot van Retief, De Ville en Kie.
vanaf sy totstandkoming, is in Kaapstad gebore. Sy vader is
oorlede toe hy net veertien dae oud was. Sy moeder.is behoef=
tig agtergelaat. Sy was van Caledon afkomstig en na haar man
se dood het sy soontoe teruggekeer. Daar het sy n modewinkel
begin. Op veertienjarige ouderdom het Roome as leerjonge by
F.J. Retief en Kie. sy ambag begin leer. Hy het goed gevorder
en het gou voorman van sy afdeling geword. Vig. Wallis Roome,
A.J. Roome se enigste seun, was J.P. Retief en F.J. Retief, twee
broers, die vennote van die onderneming. Toe J.P. Retief die
firma Retief, De Ville en Kie. stig, het Roome saam met hom in
die onderneming gegaan. Hy het die openbare betrekkinge van
die firma behartig. Roome is in 1923 oorlede en sy vrou,n
nooi Immelman, in 1946.146)
Harry Solomon is sover bekend die langslewende wamaker wat in
die Paarl werksaam was. Hy het uit n geslag van wamakers ge=
starn. Sy oupa, Benjamin Jacobus Solomon, het by M.F. Gibbons
gewerk. Sy vader, ook Benjamin Jacobus Solomon (gebore 1868),
het net soossy vader by 1"1. F. Gibbons in Hoofstraat sy vakleer-:;
lingskap deurloop. Ben het drie broers gehad, nl. Casper,
Daantjie en Johnnie. Hulle het vir hom kom werk, maar later





Johnnie Reyneke, n bekleer wat eers by F.J. Retief
het, het teen c.1910 die onderneming van C.G.E.




Die ondernerning van Solomon, Reyneke en Kie. het doodskiste en
lykswaens asook waens en karre gemaak. Reyneke was vir eers=-
genoemde afdeling verantwoordelik, terwyl Solomon die wamakery
behartig het.
Harry Solomon het op sestienjarige ouderdom by sy vader begin
werk. Reyneke het later Ben Solomon se aandeel in die onder=
neming uitgekoop, maar horn toesternrninggegee am aan te bly tot
sy dood. Die onderneming het twee keer afgebrand. Die tweede
keer het tot Ben Solomon se dood gelei. Hy was siek in die
bed. Toe hy hoor van die brand, het hy gaan kyk. Die bloot:
stelling en skok het sy dood verhaas. Dit was in 1940. Rey=
neke is daarvan verdink dat hy die brand opsetlik gestig het,
maar by gebrek aan getuienis is hy vrygespreek. Harry Solomon
het hierna n eie onderneming te Hoofstraat 247, dieselfde plek
waar sy vader begin werk het, begin. Reeds voor sy vader se
dood het hulle lorriebakkegebou en opgesit. Hulle het weI
nag waens en karre gemaak, maar op n kleiner skaal. Dit was
oak merendeels herstelwerk. In 1974 het Harry Solomon sy on:
derneming tot niet gemaak en afgetree.147}
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13.0.0 DIE WAMAKER IN DIE GEMEENSKAP
As toonaangewendenywerheid het die wamakersbedryf van die Paar1
aan n groot aanta1 mense werk verskaf. Hierdie mense en hu1 ge=
sinne het in die Paar1 geb1y en was dee1 van die Paar1 se same=
1ewing. Dit kan verwag word dat uit die wamakerye.a. hu1pbe=
drywe hee1wat mense as 1eidende figure in die gemeenskap na vore
sou kom.
13.1.0 Onder1inge verhoudinge
Die wamakers het hu1 onder1inge, persoonlike verskil1e gehad.
Dit kon nie anders as in aanmerking geneem word dat hu11e in n
hoogs mededingende beroep gestaan het nie. In sekere tye is baie
geld gemaak. Dit het baie keer tot jaloesie ge1ei en daaraan kan
die meeste onenigheid toegeskryf word. Diewamakers was nie ge=
1eerde mense nie. Boekhouding was nie baie goed nie. Dit het
baie keer tot ge1dvermorsing en wanbestuur ge1ei.148)
13.2.0 Sport
Rugby en krieket was sedert die einde van die 19de eeu gewilde
sportsoorte onder die wamakers. Rugby is aanvanklik op Van der
Poelplein gespeel.149) Name soos De Ville en Phillips het in die
spanne voorgekom.150) In 1892 het Constant Wahl bv. vir die
151)tweede span van die Paarl heelagter gespeel.
Skyfskiet was ook n gewilde sportsoort in die Paarl. Die Paar1
Concordia Schuttersvereniging het geree1d kompetisies aangebied.
In 1882 was Jacs. P. Retief tweede. Ander deelnemers was o.a.
O.T. van Niekerk, D.J. du Toit, O.T. de Villiers,sn., D.J. du
Plessis, O.T. de Vi1liers, jr., en D. small.152)
13.3.0 Opvoeding
Die mense het n lewendige belangstelling in die opvoeding van
die jeug gehad. Daarvan getuig die name van die komiteelede van
die verskillende Paarlse skole. In die Raad van Kuratore van
die Paarlse Gimnasium in 1876 het ~~~. _de Ville, jr.,
gedien.153) In 1904 was J.P. Retief, F.J. Retief en A.J.
Roome bestuurslede van hierdie skool.154) In 1889 het in die
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prospektus van Het Paar15che Dames Seminarium die name van C.A.
de Villiers, O.T.sn., J.P. Retief en M.H.J. Uys verskyn.155)
J.C. Wahl het in 1905 in die komitee van die Paarf Noord Publieke
Skool gedien.156)
13.4.0 Munisipale aangeleenthede
Verskeie wamakers e.a. ambagsmanne het deur die jare in die stads=
raad gedien. So by. is J.H. Durr, M.H.J. Uys, A.S. Brink en J.P.
Retief in 1892 tot die stadsraad verkies.157) In 1899 het J.P.
Retief en J.H. Durr steeds in die raad gedien.158) Veral J.P.
Retief het n aktiewebelangstelling in munisipale sake gehad. Hy
was lank stadsraadslid. In 1899 is vermeld dat hy n knap lid was
op wie die Paarl trots kon weeSe In hierdie jaar het hy na sewe
jaar in die raad hom nie weer verkiesbaar gestel nie daar hy op
n oorsese reis sou vertrek.159) Dit sou sy tweede oorsese reis
weeSe In 1893 het hy Europa en Amerika besoek.160)
. . 161)In 1899 is J. Blignaut en J.F.Phillips as stadsraadslede verkles.
In 1900 het Wilhelm de Villiers van die firma Retief, De Ville en
Kie. vir J.H. Durr in die stadsraadverkiesing verslaan.162)
In 1895 het n interessante geding tussen Jan Phillips en die munisi=
paliteit van die Paarl ontstaan. Met ~ie snoei van die borne langs
die strate het die straatopsigter gerapporteer dat Phillipsn klomp
takke van die gesnoeide borne in Lady Greystraat in 5Y agterplaas
laat sleep het. By die verkoping van die hout het Phillips ge=
weier om hierdie takke ook te laat verkoop. Phillips het ook hout
wat die straatopsigter by die verkoping gekoop het, na sy agter=
plaas laat sleep. Volgens munisipale regulasies het Phillips on=
wettig opgetree. Die munisipaliteit het hom vervolgens laat aan=
skryf om die hout onmiddellik af te gee ofanders maes hy die loon
van die arbeiders wat die borne daar gesnoei het, betaal.163)
Hierdie selfde Phillips is in 1899 tot stadsraadslid verkies. Hy
was die man wat in die 1920's n bedrag geld aan die Paarlse munisi=
pa1iteit geskenk het om n bergpad teen Paar1berg te bou. Die
bergpad i~ dan ook na hom vernoem. Die Jan Phillips-bergpad is op
3 November 1928 amptelik geopen.164) In 1900 het Phillips saam
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met C.L. Wicht van die firma Retief, De Ville en Kie.in die
advieskomitee i.s. die herbouvan die Lady Greybrug gedien.165)
In die 1930's was die wamaker Johnny Reyneke van die firma 5010=
mon, Reyneke en Kie. buigemeester ~an die paarl.166)
13.5.0 In die sakewereld
Afgesien van die wamakersbedryf waarin hulle betrokke was en
waardeur hulle 'n lewe gemaak het, was van die wamakers ook by
ander ekonomiese bedrywighede betrokke. In 1886-87 was P.B. de
Ville van die wamakersfirma P.B. de Ville en Kie. betrokke by die
stigting van die Paarl-Pretoria Goudmijn en Exploratie Maatschappij
Beperkt. Hierdiemaatskappy is gestig om kleims op die pas ont=
dekte goudvelde van die Witwatersrand te ontgin om sodoende Afri=
kaners in staat te stel om uit die goudvelde voordeel te trek.
D.F. du Toit, redakteur van Die Patriot, Gideon Malherbe en P.B.
de Ville het vir die doel namens die maatskappy die plaas Lang=
laagte vir £8 000 gekoop. In Oktober 1887 is P.B. de Ville as
adviserende direkteur van die maatskappy gekies. Sy mededirek=
teure was P.J. Joubert, S.J. du Toit, D.J. Malan en D.F. du Toitt
167)D.F.sn.
J.P. Retief was afgesien van sy ander bedrywighede ook n direkeur
van die Paarl Berg Wijn Maatschappij168) en die Paarlse Ekseku=
teurskamer. Van 19. maatskappy was ook J.F. Phillips en J.H.
Blignaut direkteure.169) -
13.6.0 In die politiek
Die Anglo-Boereoorlog het in die Paarl groot beroeringe gebring
en die inwoners in twee kampe, nl. die lojales en Boeregesindes,
verdeel. Van die bekendste wamakers was by die twee groepe be=
trokke. Albei kante het georganiseer om hul standpunt te propageer.
Reeds voor die oorlog, in Julie 1899, is n vergadering
in die Paarl gehou ter ondersteuning van die Koloniale regering
om vrede tussen Brittanje en die Z.A.R. te bewerkstellig. Op
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hierdie vergadering was o.a. H. Dickson,F.J. Retief, M. Thorn
. k . d' 170)en A.S. Brln teenwoor 19. .
In April 1900 het die lojales n vergadering in die Paarl gehou
ter ondersteuning van die Britse owerheid. Altes~mel 500 mense
was teenwoordig, waaronder ds. S.J. du Toit, J.H. Durr, J. Phillips,
W.B. (Boy)Phillips, J.F. Minnaar, Constant Wahl, C. Page en J.P.
Retief. Tydens hierdie vergadering is n waaksaamheidskomitee
k . . f . Ph .11 . 1 d 171)ver les waarvan J.P. Retle , J.H. Durr en J.F. 1 ~ps e e was.
'.nStadswag is in 1901 in die lewe geroep toe krygswet in die
Paarl afgekondig is. Die kaptein van die Stadswag was Thomas
Sheldon. Van die ander offisiere was o.a. R.C. Allsop, J.J. van
Ellewee, jr. en sr., J.H. Bernardi, H.H.T. Lotze en I. Wahl, ter=
wyl L. Fechter en Hennie Fechter onderoffisiere was. n Distriks=
wag is ook in die lewe geroep waarvan W.B. (Boy) Phillips die
kaptein was. Dit het verder uit jong manne van die Paarl be=
staan.172)
Onder die~oerege~indeswas A.J. Roome, Wilhelm de Villiers en
J.C. Thorn. Lg. was n tyd lank in die tronk weens sy sim=~
patie met die Boererepublieke.173)
Gedurende die oorlog in 1901 het die Hertog van Cornwallis n be=
soek aan die Kaap gebring. n Openbare vergadering is in die
Paarl gehou om sy besoek te bespreek. n Komitee is tydens die
vergadering verkies om die Paarl se deelname te beplan. Komitee=
lede was o.a. J. Phillips, J.H. Durr, J.P. Retief, Wilhelm de
Villiers, Constant Wahl, A.J. Roome, C.L. Wicht, A.J. Bester,
R.C. Allsop, C.G.E. Starke, J. Starke, P.B. de Ville, H. Dick=
son, H.J. Havenga, Zuidmeer en C.A. de Villiers, O.T.sn. Daar
is besluit om sierwaens te bou. Drie komitees verantwoordelik
vir die verskillende sierwaens is saamgestel. Een sierwa sou
die wamakersbedryf uitbeeld. Die "wagen comite" verantwoordelik
hiervoor het bestaan uit A.J. Bester, Wilhelm de Villiers, C.G.E.
Starke, C.A. de Villiers, O.T.sn., en J.F. Phillips.174)
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Na die Vrede van Vereniging in 1902 is n komitee op n openbare
vergadering saamgeste1 wat die ree1ings moes tref om die vrede
in die Paar1 te vier. Onder die komitee1ede was J.P.Retief,
J.H. Durr, C.A. de Vi11iers en J.J. Mo11.175) ,
In 1904 is n vergadering van die Zuid-Afrikaansche Imperiale
Unie (Progressiewe Party) in die Paar1 gehou, b1ykbaar om n
tak van die party te stig. Komitee1ede en amptenare wat gekies
is, was o.a. J.H. Durr, C.A. de Vi11iers (in die bestuur),
. . . . 176)J.H. B11gnaut, J.J. Moll en T. Sheldon.
13.7.0 Op godsdienstige gebied
Hee1party wamakers het n be1angrike ro1 op gemeente1ike v1ak
gespee1 waar hu11e in die kerkraad en verskeie kommissies ge=
dien het. So is M.C.V. Thornin 1878 as diaken van die Moeder=
kerk verkies. In 1890 was hy ouder1ing en afgevaardigde saam
met ds. G. van de Wall na die sinodesitting in Kaapstad.177)
Ander bekende wamakers wat een of ander tyd kerkraads1ede was,
was o.a. A.J. Roome, F.J. Retief, P.B. de Ville en Gideon Ma1herbe.
Die wamakers het ook na hu11e predikante omgesien. In 1898 het
die kerkraad van die Noorder-Paar1se gemeente n spaider en tuie
aan ds. W.A. Joubert geskenk. Dit is deur diaken A.J. Roome
178)aan hom oorhandig.
A.J. Roome en F.J. Retief het in 1899 nou saam met ds. W.A. Jou=
bert e.a. gewerk om n inrigting virarmb1anke kinders in die 1ewe
te roep. Die kinders sou daar sekere ambagte 1eer.179)
In c.1874 is n Christe1ike Vereniging gestig met die doe1 om 'n
stuk grond aan te koop en 'ngebou op te rig ten einde genoegsame
skoo11oka1e vir die onderwys aan die Gimnasium te verskaf. Die
eerste direkteure was o.a. Gideon Malherbe en P.B. de Ville.
Die vereniging het dan oak 'ngebou opgerig. In 1899 is die
vereniging ge1ikwideer toe mnre. S.P.H. de Vil1iers en F.J. Retief
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-al die aandele verkryen aan die kerkraad van die Noorder-
Paarlse gemeente oorhandig het. Hierdie gebou het as die eerste
. 180)kerkvan die Noorder-Paarlse gemeente gedlen ..
Op die boukommissie wat in 1902 aangewys is om 'npastorie vir
die Noorder-Paarlse gemeente te bou, het F.J. Retief as prima=
rius~lid sitting gehad. A.J. Roome was een van die secundus-
lede. Planne is beraam om 'nkerk te bou. J.P. Retief het in
1903 £500 vir die aankoop van grond vir die.doel geskenk. Die
boukommissie vir die oprigting van diekerkgebou het o.a. uit
J.P. Retief en F.J. Retief bestaan.18l)
A.J. Roome het lank in die kerkraad van die Noorder-Paarlse
~emeente gedien. Hierdie gemeente het 'nspesiale plek in sy lewe
beklee. Hyhet bv. al die kerkboeke in sybrandkluis gebere,
asook die kollektes totdat dit gebank kon word.182) Ook P.B. de
Ville en Gideon Malherbe was gewaardeerde lidmate van hierdie ge=
meente. Eg. het in 1905 nog in die kerkraad gedien.183)
J.F.Phillips was 'ngroot weldoener van die kerk. In c.1934 het
hy'n bedrag van £40 000 aan die gemeente Bethlehem-Wes geleen
vir die oprigting van 'nkerkgebou. Dit was depressietyd en geld
skaars. Op aandrang van Bert Baartman,Phillips se agent op Bethle=
hem, het die kerkraad Phillips om 'nlening genader. Hy was dade=
likgewillig om die geld teen n lae rentekoers beskikbaar te stele
Phillipshet altyd gese dat leningsaan kerke die veiligste beleg=
gings is.184)
13.8.0 Die gereg
Afgesien van insolvensies, waarvan daar deur die jare baie was,
het van die wamakers soms ook om ander redes in die hof beland.
In 1883 is.twee broer~ Pieter en Koos de Ville, voor die hof ge=
daag op aanklag van aanranding op mnr. J. van der Poel. Van die
getuies vlaSEduard Page en sy broer Fieter Casper Phillips Page,




In 1895 is Frans Stofberg, voorslaner by Michael Frederick Gib=
bons, en Dirk Daniels, n wamaker, daarvan aangekla dat hulle
yster by Gibbons en Thomas Gabriel Jac Verster, wamaker en smid
in Hoofstraat, gesteel het. Dieyster is aan Johan Hendrik Lotze,
n smid, gegee om n wa te maak.186)
Van die wamakers het as jurielede tydens hofsake opgetree.
In 1903 het J.J. Blignaut en W.E. Curlewis, n tuie.makervan
Hoofstraat,in die jurie gedien.187)
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14.0.0 DIE WAMAKER EN LANDBOUTENTOONSTELLINGS
Landboutentoonstel1ings wat op gesette tye op verski11ende p1ekke
p1aasgevind het, was n 19de-eeuse ontwikkeling. Vir die gemeen=
skap was dit n groot jaar1ikse gebeurtenis. Dit was ook n manier
waarop p1aas1ike e.a.produkte bekend gestel is. Die tentoonste1=
ling was deur en deur n gemeenskapsfees.
Wa- en rytuiguitsta11ings op 1andboutentoonste11ings het tot aan
die einde van dierytuigera n vername p1ek ingeneem. Groot pryse
is hieraan gekoppe1. Dit was n groot eer vir die wamaker indien
h ~ k T 1fd t d dl"t~ . d t " 188)Y .ll prys on wen. erse er y was II goele aver ensle •.
Die Paar1 het reeds vanaf 1879 tentoonste11ing gehou.189) Dit
was a1tyd in Januarie. Op die tentoonste11ing van 1882 is die
pryse in die rytuigafde1ing soosvolg vasgestel
Vir die beste wa op vere . R7-10.
Vir die beste kar op vere £7-10
Vir die beste bokwa : £5-00
Vir die beste skotskar £3-00
Vir die beste paar beesve1tuie £2-10
Vir die beste paar tuie van halfhuid-
aluinleer : £0-10 190)
Die pryswenners by hierdie tentoonstelling was
Vir die beste kar op vere ..
~r die tweede beste kar op vere
Vir die beste bokwa :
Vir die beste paar beesveltuie
Vir die beste aluinleertuie
Vir die beste paar tuie van ha1fhuid-
aluinleer
P.B. de Ville en Kie.
Kyambien Domingo
P.B. de Ville, J.D. sn.
M. Gobregts
J.P. Cupido
. 1°1)M. Gobregts oJ
Na die Paarlse tentoonstelling van 1884 het die beriggewer van
Die Patriot geskryf dat die rytui~ wat uitgestal is van die bes




Die Paarlse wamakers het op ander tentoonstellings in die land
waar hulle meegeding het, goeie resultate behaal. A.S. Brink
het met sy spaider, wat 100 ghieni~s gekos het, op die Kaapse
tentoonstelling van 1884 goed gevaar. Op die Suid-Afrikaanse
Internasionale tentoonstelling van 1885 in Port Elizabeth het
hy met sy viersitplek-karretjie 'n bronsmedalje verower. n
Blink vierwielspaider volgens Amerikaanse ontwerp is eweneens
met n bronsmedalje bekroon~ Ook C. Wahl het n bronsmedalje vir
sy ingeskrewe kar by hierdie ~entoonstelling verower.193)
In 1885 is die Paar1se tentoonstelling weer op die werf en in
Idie 1aan van mnr. Tobias Louw by die Paarlse stasie gehou. Die
beriggewer van Die Patriot was baie teleurgesteld met die gehalte
van die rytuiguitstalling. Daar was nie veel meer as n paar spai=
ders nie sodat geen verteenwoordigende beeld van die Paarlse
kar- en wamakersbedryfgegee is nie.194)
Blykbaar is daar vir die volgende tien jaa~ sover vasgestel kon
word, nie tentoonstelling in die Paarl gehou nie. Eers weer in
1895 is van die Paarlse tentoonstelling in die plaaslike koerant
melding gemaak.
Die prystoekennings vir plaaslike rytuie was soos volg :
Vir die beste kar op vere, gouemedalje : Retief, De Ville en Kie.
silwermedalje : Retief, De Ville en Kie.








Vir die beste bokwa: Retief, De Ville en Kie.
Vir die beste skotskar Iz. Perold
Vir die beste buggy Retief, De Ville en Kie.
Vir die beste boereperdewa : Retief, De Ville en Kie.
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Die beoordelaars by hierdie tentoonstelling was mnre. David
Robertson van Kaapstad, A. Holm vah Stellenbosch en J. King van
Durban. In hulle verslag het hulle melding gemaak van die sterk'
kompetisie in die karre-afdeling. Spaiders was egter onbevre=
digend, maar die reiswa op vere, bekend as ~ "travelling home",
en n boerewa het die pryse wat daaraan toegeken is, verdien.
Gobregts, R.C. Allsop en J.P. Cupido het die pryse vir tuie ge=
deel.195)
Die beoordeling op hierdie tentoonstelling het egter kritiek uit=
gelok. J.F. Phillips het in n brief aan De Paarl beweer dat daar
onreelmatighede by die toekenning van pryse was. Dit spruit volgens
hom uit die feit dat twee van die firma Retief, De Ville en Kie.
se vennote, t.W. Jacobus Retiefen Wilhelm de Villiers, as lede
van die subkomitee in die rytuigafdeling aangestel is. Phillips
het verder baweer dat Wilhelm de Villiers sy firma se rytuie op
die tentoonstelling by die beoordelaars verdedig het, veral toe
gese is dat die een wa se voorvere nie goed was nie. Volgens
Phtll.ips het A. S. Brink hom ook teen die optrede van De Villiers
uitgespreek omdat dit nie reg was teenoor die ander uitstallers
nie. Phi~lips het sy rytuie onttrek nadat hy verne em het dat
Retiefen De Villiers in die subkomitee aangestel is. Hy vermeld
verder dat F.J. Retief twee karre ingeskryf het, die een as ge=
poleerde en die ander as geskilderde kar. De Villiers het hom
egter afgeraai om in die afdeling vir geskilderde karre mee te
ding sodat albei in eersgenoemde klas ingeskryf is. Intussen het
De Villiers sy firma se rytuie in die geskilderde klas ingeskryf
en die pryse gewen. Phillips het verder die stelling gemaak dat
die rytuie wat De Villiers wou laat wen, weI die pryse gekry het
omdat hy en Retief die beoordela.ars "aan de armen II gehad het.
Phillipssluit sy brief af deur. te se dat hy alles kon bewys en
h
olIO ° • h. 1. k t k 196) 0Y gew~ ~g ~s om en~geen ~eroor per soon ~ e spree. . n=
gelukkig word die verdere verloop van hierdie saak nie in die
koerant vermeld nie.
F.J. Retief en C. Wahl het in 1895 tydens die Stellenbosse ten=
toonstelling karre uitgestal. Hoewel geen Paarlse wamaker op
die Pretoriase en Port Elizabethse tentoonstellings, moontlik
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a.g.v. hoe vervoerkoste, rneegeding het nie, was F.J. Retief weI
op die Johannesburgse tentoonstelling. Hy het n eerste prys
vir n kar gekry. Dieselfde kar het op die Kaapse tentoonstel=
ling n tweede prys verower. Dierede waarom die kar in: 19. geval
nie gewen het nie,was dat die ysterdele so netjies afgewerk was
dat die beoordelaars gemeenhet dat dit ingevoeris, wat teen die
reels was. Die kar is in die klas vir beste vierplaas-kapkar
(loskap) ingeskryf.197)
Die Paarlse tentoonstellingskomitee het in 1896 o.l.v. ds. S.J.
du Toit gestaan. Ander lede was o.a. J.J. Minnaar, J.P. Retief,
c. Wahl, J.H. Durr en D. Thorn. Die kornitee het aanbeveel dat die
tentoonstelling op die Oude Pastorie-gronde, waarby n gedeelte
van Pastorielaan en die Noorder-Paarlse kerkplein ingesluit is,
gehou moes word.198)
By die Paarlse tentoonstelling in 1899 was die kornpetisie in ry=
tuie teleurstellend. Feitlik net Retief, De Ville en Kie. het
rytuie vertoon. Daar was o.rn. n merkwaardige wa wat net uit
Suid-Afrikaanse hout gemaak is. Die remstelsel van die wa is in
die Paarl vervaardig. Die wa, wat £75 gekos het, was gepoleer.
Behalwe Retief, De Ville en Kie. het C.G.E. Starke, H.C.C. Fobian
en Malherbe en Kie. pryse gewen. Nie een kon egter n eerste prys
wen nie.199)
Daaris geen tentoonstelling gedurende die Anglo-Boereoorlog in
die Paarl gehou nie. Eers in 1903 is die tradisie hervat. In
die rytuigafdeling het die Paarl se wamakers weer goed gevaar.
Retief, De Ville en K~e. het heelwat pryse gewen, soos bv. vir
die beste kar op vere (vierplaas), die beste bokwa, die beste
boerperdewa en die beste molwa geskik vir alle landboudoeleindes.
Havenga en Dickson het die pryse gewen vir die beste tweeplaas=
kar wat gepoleer of vernis is en die beste oop boerekar.200)
Oak op die Paarlse tentoonstelling van 1904 het Retief, De Ville
en Kie. die meeste pryse gewen.201) Dit is dus duidelik dat
Retief, De Ville en Kie. oor die jare baie goed op die tentoon=
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jes in die Paarl spog.
fabriek gehou.202)
~62.
Hulle kon dan ook met diemeeste medal=
Die medalje.s i.sin 'nglaskas by die
Die ingeskrewe waens en karre op tentoonstellings is blykbaar
spesiaal vir die doel gemaak en was pragtige voorbeelde van
die goeie standaard van die wamakersbedryf van die Paarl. Die
deelname aan tentoonstellings sou nog jare lank voortgaan tot=
dat die motor ook hier trekdiervoertuie sou verdring.
Stellenbosch University http://scholar.sun.ac.za
163.
15.0.0 DIE WAMAKERS PROTESTEER EN AGITEER
Die wamakersbedryf het syeiesoortige probleme ondervind wat
tot proteste en agitasies gelei het. Twee voorbeelde word in
besonderhede bespreek.
l5~1.0 Oorsese mededingin~
Met die opkoms van die moderne ekonomie het die heffing van
invoerregtevir plaaslike nywerhede n aktuele vraagstuk geword.
In"1883 het dit die eerste keer in Suid-Afrika tot proteste
deur plaaslike nywerhede gelei. Daar was twee denkrigtings
die wat ten gunste van vryhandel en die wat ten gunste van
die beskerming van eie nywerhede was. Die voorstanders van
vryhandel WOll die in- en uitvoer van ~ land nie aan bande laat
Ie deur die heffing van hoer in- en uitvoerregte as wat nood=
saaklik vir die instandhouding van die staatsdiens was nie.
Die voorstanders van die beskerming van eie nywerhede wou weer
so n hoe invoerbelasting op ingevoerde goedere he dat dit die
invoer daarvan sou ontmoedig of selfs stopsit.203)
Die stryd tussen hierdie twee gedagterigtings het in 1883 voor=
rang in die koerante geni~t. Dit was veral Het Volksblad en
die Cape Times wat aan die dispuut deelgeneem het. Dit het oak
in die Paarlse koerante weerklank gevind. Die aanvanklike stryd
het in die landbousektor gewoed, maar ander plaaslike nywerhede
het eweneens van die noodsaaklikheid van beskerming bewus geword.
In die Paarl was dit veral die wamakersbedryf wat bedreiggevoel
het. Die spreekbuis van die Paarlse wamakersbedryf was n plaas=
like koerant, die Westelijke Provincie Heraut. Die redakteur
het die wamakers tot aksie aangemoedig : "Wij leven in de voor=
naamste stad in de kolonie voor het fabriceeren van wagens,
karren en rytuigen; en daar deze artikelen de vernaamste zijn"
die den welvaart en voorspoed van ons dorp bevorderen, wenschen
wij onze handelaars e-rop te wijzen dat nu de beste tijd is voor




Die redes vir die stryd om beskerming teen ingevoerde rytuie
was o.a. die moei1ike ekonomiese toestande iridie land wat
werk100sheid aangehe1p he~, diegroot ge1dskaarste en die
grootskaa1se invoer van rytuie, vera1 uit die V.S.A. Ter
stawing is die vo1gende syfers gepubliseer. Gedurende 1881 tot
Junie 1883 is ongeveer 2 378 rytuie teen ~ tota1e bedrag van
£142 686 ingevoer. Dit het ~ ver1ies van £6 tot £15 per rytuig
vir die p1aas1ike fabrikante beteken, afgesien van die ver1ies
aan werkge1eenthede. In 1882 was daar ongeveer 48 wa- en kar=
makersondernemings in die Paar1 distrik wat aan 927 mense werk
verskaf het. A.g.v. die invoer van rytuie en die moei1ike
ekonomiese tyd was twintig ondernemings verp1ig om te sluit,
sodat van die 927 werknemers 713 in 1883 sonder verdienste was.
Hierdie syfers is verkry uit getuienis wat voor die "Select
Comit~ voor Ko1onia1e Nijverheid" van die Wetgewende Vergade=
'. d' K k 1 ' f 1'" 205)r1ng van 1e aap 0 on1e a ge e 1S.
Verreweg die meeste van die ingevoerde rytuie was Enge1se koetse
en Amerikaanse spaiders. Dit was meesta1 die we1geste1de mense
vir wie die ko1onia1e rytuie nie modieus genoeg was nie, wat die
rytuie gekoop het.206) Die Weste1ijke Provincie Heraut noem
egter hierdie ingevoerde rytuie "goedkoop artike1s, sleg gemaak
en van korte diens". Die koerant verme1d verder dat indien die
Paar1se wamakers rytuie sonder fatsoen, swaar en 1e1ik gemaak
het, die kopers van ingevoerde rytuie ~ verskoning sou gehad het,
maar die teendee1 was waar. Die p1aaslike bedryf het rytuie
gemaak wat onverbeter1ik was t.O.V. fatsoen, duursaamheid, sty1
en vorm. 207)
Dit is interessant dat hierdie standpunt in 1906, toe invoere
van rytuie ook hoog was, herhaa1 is. Daar is toe geskryf dat
geen twyfe1 bestaan dat die p1aaslik vervaardigde rytuie beter
aangepas was by die land en sy omstandighede as die ingevoerdes
nie. Brittanje se k1imaat is nat endaarom is sy produkte baie
meer geneig om in die droe Suid-Afrika te vertrek of te krimp.
Die Kaapse rytuig hoef, wat afwerking betref, glad nie vir Brit=
tanje of die V.S.A. terug te staan nie. Dit is meer duursaam
t . . k k 208)en ge-ulg van goe1e va mans ape
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Die voorstanders van besk~rming van die plaaslike produkte
het verskeie redes aangevoer vir nul standpunt. Oit sal mense
aanmoedig om plaaslik die nodige te produseer sodat die eie.
nywerhede in vergelyking met di~ buiteland uit hul kinderskoene
kon kom. n Groter vraag na koloniale produkte sou ontstaan en
daardeur kon meer geproduseer word. Meer geld sou in die land
gehouword. Groter werkverskaffing aan eie mense, veral in
swaar en moeilike tye, sou moontlik wees.209)
Die Heraut het die wamakers aangemoedigom aIle kleinere en
persoonlike geskille uit die weg te ruim en saam te span om n
vergadering te houwaarop hulle die raadsaamheid van n hoer in=
voerbelasting sou kon bespreek, n memorandum aan die Parlement
kon opstel en n komitee aanstel om die lid van die Wetgewende
Vergadering te gaan spreek. Die wamakers moes ook probeer om
die medewerking van aIle wamakers in die land te verkry.
Intussen, se die Heraut, kon die wamakers n les by die Ameri=
kaners leer wat die adverteer van hul rytuie betref. Geen
togganger mog sonder illustrasies van verskillende fatsoene van
rytuie soos dit in die Paarl gemaak word, na die binneland gaan
nie, want dit het n groot invloed op twyfelagtige kopers en
210)sodoende kon die aanvraag vergroot word.
Die Heraut se pleidooi het nie op dowe ore geval nie. Die
Boerebeskermingsvereniging en Afrikanerbond het n vergadering
vir 26 Junie 1883 gereel. Dit is te midde van gietende reen
in die Paarlse stadhuis gehou. Verskeie besluite ten gunste
van die beskerming van plaaslike nywerhede deur die staat om
so eie produksie aan te moedig, is geneem. n Interessante be=
sluit wat niks met die beskerming van nywerhede te make gehad ,
het nie, was dat Hollands gelyke regte met Engels in die staats=
diens, howe en skole moet geniet.2ll)
NA die vergadering is steeds voortgegaan om in die Herau~ oor
die aangcleentheid, te skryf. Daar is o.a. verwys na die lae
pryse waarteen Amerikaanse waens in die Kolonie aangekoop kon
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word. Die bedrag van £30i~ genoem. Die plaaslike wamakers
het ges@ al kry hulle al hulle materi~al gratis,kan hulle nog
nie n wa teen so n lae prys maak nie. Ook ingevoerde tuie kon
baie goedkoper verkry word.2l2) n Skrywer in die koerant het
verder genoem dat invoerregte op rytuie net soveel was as op
hout wat die wamakers ingevoer het, nl. 10%. Die wamakers
moes nie rus voordat die invoerbelasting op rytuie 50% is nie.
n Lid van die Wetgewende Vergadering moes nie verkies word
voor hybelowe om sy bes vir hierdie saak te doen nie.2l3)
Die aangeleentheid is weI in die Wetgewende Vergadering te berde
gebring en n gekose komitee is aangewY3 om daarop in te gaan.2l4)
Die invoerregte op rytuie is daarna tot 20% verhoog.2l5) Die
stryd was dus nie verniet nie.
Die stof het tydelik gaan Ie, maar het in die volgende jare tel=
kens weer opgeslaan. In 1894 is die saak in die Parlement ge=
noem en is gepoog om nog groter beskerming vir eie produkte te
kry. Die groot beswaar daarteen was egter dat dit sou meebring
dat alles duurder word.2l6) Die stryd het na 1903, toe invoer=
belasting na l2t% verlaag is, weer opgevlam. Die plaaslike wa=
makers kon weer eens nie met die lae pryse van veral die V.S.A.
meeding nie. Hierdie toestand word deur die volgende geval ge=
illustreer. Mnr. H.E.V. Pickstone wat ngroot vrugteboerdery
in die Paarlse distrik gehad het, het in 1903 n vrugtetrok uit
Kalifonie, V.S.A., bestel. Om die plaaslike nywerhede te help,
het hy eers gepoog om dit in die Paarl te laat maak. Hy het
al die wamakers genader om n kwotasie. Die laagste prys was
£35 terwyl die ingevoerde produk £22 gekos het, aflewerings=
koste bygereken. Die werklike prys in die V.S.A. was £16.
Hy was dus verplig om die ingevoerde produk te koop.2l7)
15.2.0 ~oorwegtariewe
Invoere was nie die enigste probleem waarmee die wamakers te
kampe gehad het nie. In 1892 het die staat spoorwegtariewe op
waens, karre en rytuie verhoog. As rede vir die verhoging is
aangegee as sou mense, veral in die Oostelike Provins~e,
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misbruik gemaak het van die lae spoorwegtariewe deur al wat
moontlik i~ op ~ bok~a te 'laai wat per spoor vervoer is waar=
deur wettige betalings ontduik is. Die trokke kon bowendien
voordeliger gebruik word deur swaar goedere te vervoer. Waar
die wamakers tevore ~ trokvir £6 kon huur en drie karre daarop
laai, moes hulle nouper rytuig betaal. Die wamakers was verder
omgekrap omdat hulle nie in die verhoging van die tariewe geken
is nie. Hulle het eers later daarvan gehoor. Die tariewe is
wel in die GovernmentGazette gepubliseer, maar geeneen van
hulle net hierdie blad gelees nie.2l8)
Die verhoging van spoorwegtariewe het daartoe gelei dat die
wamakers in die Wes-Kaap saamgestaan het om ~ protesskrif op
te stel. Die Worcesterse wamakers het die inisiatief geneem
deur ~ kommissie aan te stel om met wamakers op ander plekke
saam te werk ten einde ~ deputasie na die regering te stuur.
Op Worcester se aandrang het die Paarlse wamakers op 10 Mei 1892
h protesvergadering gehou.2l9) Tydens die vergadering is besin
oor moontlike optrede. J.H. Durr het ~ mosie aan die einde in=
gedien wat deur J.F. Phillips gesekondeer is, nl. : "Deze verga=
dering keurt stappen, door Worcester genomen, goed, en besluit
ene Commissie te benoemen, uit de vertegenwoordigers van die
firma's 'J.P.Retief en De Ville en Co., Rytuigfabrikante, om de
belanghebbenden in de verschillende omliggendedorpen uit te
noodigen afgevaardigden te zenden naar de Paarl ten einde op
eenen nader bepalen dag eene vergadering voor dit doel bij
til D' t 1 . . 220) U't .e wonen. 1e voors e lS eenpar1g aanvaar. 1 voer1ng
is aan die besluit gegee en n vergadering saam met die afgevaar=
digdes van die omliggende dorpe is vir 30 Mei 1892 in die
Paarlse stadsaal gereel.32l)
Op die aangewese dag net 22 verteenwoordigers van die Paarl,
Wellington, Worcester en Robertson bymekaar gekorn. A.B. de
Villiers is as voorsitter aangewys. Op die vergadering is
kennis geneernvan n protesvergadering op Oudtshoorn waar die=
selfde besware geopper is. Uit die bydraes op die vergadering
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het dit geblyk dat ~ verdere reda vir die.verhoging van tariewe
was dat die trokke waarmee die rytuie na die binneland vervoer
is, nie geskik was om vee in te laai nie en dus leeg moes terug=
kom. C.A. de Villiers van die Paarl het gevoel dat die oplos=
sing van hierdie probleem daarin gele~ was dat die trokke so
verander word dat hulle vir albei doeleindes geskik kon weeSe
Oit sou ~ geringe bedrag koso Oit het ook op die vergadering
duidelik geword dat die wamakers reeds weer begin het om rytuie
per pad met behulp van toggangers na die binneland te stuur soos
dit vroe~r voor die koms van die spoorweg die gebruik was. Om
misbruik van die ou tarief per trokuit te skakel, het J.A. Kok
van Robertson aan die hand gedoen dat bepaalword hoe en met
hoeveel rytuie die trokke gelaai word. ,~Verdere beswaar wat
geopper is, was dat ingevoerde rytuie in kaste verpak was en
dus veel goedkoper vervoer kon word, tot nadeel van die plaas=
like nywerheid.
Oit het uit die bespreking op die vergadering geblyk dat die
tariefwysiging aangebring is in die afwesigheid en sonder die
wete van die Kommissaris van Openbare Werke. ~ Telegram is
voorgelees waarvolgens die staat bereid was om te help. Daar
is besluit dat n deputasie nadie regering gestuur word ten einde
die griewe van die wamakers oor te dra. Die deputasie sou be=
staan uit J.S. Marais, L.W.V., Wilhelm de Villiers, J.P. Retief,
C.A. de Villiers, J.H. Ourr~ almal van die Paarl, asook J.A. Kok
en P.D.de Wet van Robertson, C.L. Carr, D.J. du Toit en James
Brett van Worcester en Albertus Malan van Wellington. Bulle sou
die Minister van Openbare Werke persoonlik spreek om te vra dat
die ou tariewe heringestel word. Hulle moes dit onder sy aan=
dag bring dat die wamakery in die Wes-Kaap veral swaar onder
die verhoogde tariewe sou lYe Daarom te meer behoort die rege=
ring n ou, gevestigde bedryf waarvan ba~e vir hul bestaan af=
hanklik was, nie te benadeel nie, maar veeleer te beskerm.222)
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16.0.0 - VERSKAFFERS VAN ONDERDELE EN GEREEDSKAP
Die uitgebreide wamakersbedryf iridie Paarl het heelwat ander
ondernemings daarheen gelok~ Veral die verskaffing van beno=
digdhede aan die wamakers was noodsaaklik. Uit advertensies
in koerante van die tagtigerjare van die 19de eeu blyk dit dat
spesialisasie onder handelaars nog nie posgevat het nie. Die- L
winkeliers het wamakersgereedskap en onderdelesaam met hul
_gewone waregeadverteer. As voorbeelde dien die volgende.
C.A. de Villiers, O.T.sn., snyer, algemene handelaar en direkte
invoerder van Dwars-in-den-Weg, het in sy advertensie gemeld
dat hy afgesien van snyersware ook altyd die volgende veor=
hande het ~ ysterware soos Sweedse yster van aIle mates,
aste, vere, trappe, hoefysters, spykers, kruiwaens, grawe,
pikke, ens., asook karbekleedsels, saals, tooms, perdeklede,
aIle soorte timmermansgereedskap. en selfs meubels.223)
M. Smuts du Toit het klere, meubels, wamakers- en timmermans=
gereedskap en tuie aangehou.224)
P.A. Ie Roux het bou-erwe, granietklippe asook gedraaide swingels
- 225)en nawe verkoop.
Cornelis Moll het smidsgereedskap, tuiemakersgare, kar- en
wavere voorhande gehad, maar het 18 dosyp konsertinas uit
Am 'k . 226)erl a lngevoer.
Voigt en Kie., n ingenieursfirma van Lady Greystraat, wat die
bekende,Voigt-patentwabriek gemaakhet, was teen'die einde
van die 19de eeu ook invoerders van Amerikaanse rytuie,
agente vir wyn, pompe wat met die hand, wind of stoomkrag
kh ,,227)gewer et en voermasJlene.
Houthandelaars was veral volop in die Paarl. Elke wamaker het
b voorraad hout gehad wat hy vroe~r of later van die 'hand gesit
het.228) Die bekendste ' houthandelaar wat in die Paarl en die
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res van die land handel gedryfhet, was Thesen en Kie. van
Knysna. Hulle was tot diep in die 20ste eeu die vernaamste
houtverskaffers van die wamakers.229) Hulle het ~ pakskuur
in Fabriekstraat, en later ook by Lady Greybrug-stasie, Paarl, gehad
waar aIle soorte hout en onderdele soos nawe, veIlings, speke,
planke, langwaens en swingels beskikbaar was.230) Baie van die
wamakers het persoonlik na hul pakskure in Knysna gegaan en daar
vir hulle hout gaan uitsit.23l) ~ Ander bekende houthandelaar
was George D. Wilson. Hy het in 1881 die firma New-haven
Stoom Zaag Molens in Knysna op die hoek van Main- en St. George=
straat begin om aIle soorte draaiwerk aan handelaars te voor=
sien.232) Die firma het later bekend gestaan as Wilson en
Glynn. ~ Sentrale depot vir hout vanaf Knysna is in 1883 by
Lady Greybrug geopen om dit vir die wamakers van die Paarl ge=
rieflik te maak om hout te bekom.223) Die wamakers kon ook hout
. . 234)in die Kaap by Porter en Kle., St. Georgestraat, koop.
Wat ysteronderdele soos aste, kartrappe, vere, lampe, moere
en boute betref, moes alles van oorsee ingevoer word. Veral
Engelse firmas was die leweransiers. Van die firmas wat in
Suid-Afrika geadverteer het, was Kirkstall Forge Co. van Leeds,
Adam and Richards van Staffordshire en Thomas Gibson van Bir=
mingham.235) Daar was ook heelwat groothandelaars in Suid-Afrika
wat die onderdele ingevoer en dit hier aan plaaslike handelaars
of wamakers verkoop het. Die groothandelaars soos George Finlay
van Kaapstad het handelsreisigers gehad wat die verskillende
. 236)plekke besoek en m.b.v. katalogussebesteillngs gewerf het.
In die Paarl self het sekere handelaars soos die firma C.A. de
Villiers en Kie. later in die 20ste eeu begin spesialiseer en
hulle op die wamakersbedryf van die Paarl toegespits.237)
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17.0.0 VERKOPER8 VAN KLAAR PRODUKTE
Die toggangers, ook genoem agente of wasmouse, was die mense
wat meestal veral die groter wamakersfirmas se voorraad rytuie
verkoop het. Hulle het meer as seker enigiemand anders gehelp
om die mense in die binneland van Suider-Afrika meer in voeling
met mekaar te bring. Daar was nie n enkel gebied wat hullenie
deurkruis het om hul produkte te verkoop of om bestellings vir
die fabrieke te kry nie.238)
Dievoorspoedjarevan die togganger het met die opkoms van die
diamantbedryf na 1870 te Kimberley aangebreek. Daar was aan=
vanklik geen treine nie en aIle vervoer moes per pad geskied.
Die toggangers het gesorg dat die waens en karre die binne=
landse markte bereik.239) Hulle het die waens en karre twee en
drie agter mekaar gehaak met n span osse vooraan, soms net twee
waens en twee skotskarre agter ,aan die agterste wa, of een wa
en drie tot vier skotskarre agter mekaar. Die disselboom van
die agterste skotsk&r is dan op die skotskar voor hom bevestig.
Vir die doel is n houtpaal dwarsoor die skotskar vasgebind.
80 is die skotskarre dan met die disselbome omhoog en die
hangende agterkante vervoer. Die toggangers het beweer dat die
skotskarre op die manier n bietjie ligter trek.240)
Gronum, n ou transportryer, het n pragtige beskrywing van n wa=
smous se besoek aan voornemende kop~rs gegee : "Die handelaar
wat met hulle waens en skotskarre soos lang trein~ die w@reld
hier ingekom het, ry gewoonlik in n lekker verewa so agt ~yl
voor die wa. Die verewa is bowendien gelaai met allerhande
handelsware, klere en aIle ander soort soeters wat denkbaar is.
Nou smous hy op die plase of klein dorpies met daardie goed so=
weI as met die waens. Hulle was dikwels maar n voorbarige sek=
sie gewees. As hy op die boer se plaas op die werf kom, hou
hy sommer daar stil en span uit, nes hy wil en kom maar aange=
stap met die witjas of sy vaal klere. Met wye arms kom hy nou
baie praat en gesels, terwyl sy waens nog aankom. Hy wil net
smous en besigheid maak ... Die boer stap die waens deur en die
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smous agterna •.. Eindelik kom hulle ooreen oor die prys."
Die boer het gewoonlik ~paar dingeop die koop toe gekry,
soos bv. ~ groot bokseil en ses jukke met hul trektoue.24l)
Die togryers het in ruil vir hulle waens nie altyd geld geneem
nie, maar ook slagosse, perde, muile, skape en graan wat dan
teruggestuur is om verkoop te word. Met die koms van die spoor=
we~ is die vee op die trein gelaai ~n na Klapmuts gebring waar
dit op ~ vendusie verkoop is. Die togganger het dan sy vendusie=
meester per telegram van die koms van die vee verwittig. In
hierdie vroee jare van fotografie het die togganger soms ~ kamera
saamgeneem en gesinne afgeneem. Sodoe~de is baie transaksies
meermale gouer gesluit.242)
Met die koms van die trein is treinvragte waens en karre opge=
maak. Op ~ sekere sentrale plek is hulle dan afgelaai om ver=
koop te word. Die karre is met kort disselbome op die trein ge=
laai terwyl die regte disselbome onder gele het. Die togganger
/ h t. t t ' 243) D' 'l 'e saam me sy vrag ry U1e gery. 1e waens se W1e e lS
soms afgehaal sodat meer waens op die trok kon kom, en hulle is
selfs op mekaar gelaai.244) Dit was ~ algemene gesig in die
Paarl dat die aan mekaar vasgemaakte karredeurperde op ~ Vrydag
na Huguenotstasie gesleep is van waar hulle per trein verder is.
Daar was mense,bv.lede van die Moerat-familie (Maleiers), wie
se werk dit was om die rytuie stasie toe te sleep.245)
Nie al die wamakers het toggangers gehad wat hul produkte ver=
koop het nie. Hulle het dit self binneland toe geneem. So
lees ons in ~ advertensie dat Philip J. Fouche van Robertson
kennis gee dat hy op 18 Junie 1881 op Boshof met 17 waens
(kaal en met tente) en 14 karre (opslaantente en kap) sal wees.
Mense wat belang stel, kon met sy agente in verbinding tree.246)
Mnr. Albertus Johannes Malan van Wellington het ook self. sy be=
sending rytuie vergesel. Dit was in die tyd toe die trein nog
net tot op Kimberley geloop het. ~ Hele trein is op Wellington
vir hom saamgestel, deels goederetrokke vir die waens en karre
met al die nodige vir die trek van Kimberley na Johannesburg
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en Pretoria, en deels passasierswaens vir mense wat graag tot
by Kimberley WOll saamry. In Kimberley is die rytuie afgelaai
en met osse en perde verder na Transvaal gesleep waar alles
verkoop is. Dan het Malan met n koets van Zeederberg weer tot
in Kimberley gekom van waar hy per trein na Wellington terug=
gekeer het. Hierdie prosedure is dikwels herhaal .. Op n keer
het hy op Kerkplein in Pretoria aangekom net toe die Volksraad
verdaag het. Hy het daar en dan sy hele besending verkoop son=
der dat dit nodig was om uit te span. Die geld het hy aan sy
lyf gebere. Daar was meer as £1 000 in note.247)
Dit het ook gebeur dat boere uit die binneland na die Paarl
gegaan het om waens te gaan haal waarmee hulle gesmous het.
Die uitdrukking hiervoor was "hulle het gehandel met waens".24B)
Wanneer iemand n wa by die wamakers bestel het, het hy dit met
aIle toebehore gekry. Sommige wamakers het ook tuie bygegee,
maar gewoonlik het die wamaker dit by die tuiemaker bestel as
die koper dit wou he.249)
Die wamakersfirma ThornenVerster van die Paarl het vir genl.
Manie Maritz en Zefanja potgieter as agente gehad. Maritz was
vlg. W. Thorn,die seun van Carel Thorn,n tyd lank privaat ver=
loof aan Carel Thornse dogter, Maggie, wat sekretaresse by die
Hoer Meisieskool La Rochelle was. Hulle het nooit getrou nie
a.g.v. (so word beweer) ontrouhe~d van Maritz se kant. Hy was
dus oak n huisvriend en het dikwels in die Paarl kom kuier.
Hy het n ruk lank ,selfs in die Paarl by die weduwee van M.C.V.
Thornin die Oude Pastorie gewoon. Na die vredesluiting in 1902
was Maritz nie bereid om n Britse onderdaan te word nie en het
hy na Europa gegaan. In 1904 het hy na Suid-Afrika teruggekeer,
maar is kort daarna na D~itswes-Afrika om hooforganiseerder
van vervoer vir die Duitse regering gedurende die Herero- en
Witbaoiopstande te word. Deur sy toedoen het die Duitse regering
groat bestellings ,vaens by Thornen Verster geplaas. Saveel
waens as wat Thornen Verster kon roaak, i.sKaapstad toe geneem,
op die skip gelaai en na Duitswes-Afrika gestuur. Oak muile
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. 250ren voer lS saamgestuur. Op die vooraand van die Eerste
W@reldoorlog in 1914 was Maritz ~ luitenant-kolonel in die
Unie-verdedigingsmag met ~y hoofkwartier op Calvinia. Uit
hoofde van sy posisie het hy baie bestellings van die Unie=
regering vir Thornen Verster gekiy. Transaksies van £20 000
tot £30 000 is volgens bewering in die tyd beklink. Maritz
het die geld persoonlikna Carel Thornin n lyfband om sy lyf
gebring. In die Thorns se huis was altyd n kamer gereed waar Ma=
ritzenook ander agente of kopers sonder om die huismense te
steur enige tyd van die dag of nag kon intrek.25l)
J.F. Phillips en Kie. het na 1915 vir mnr. A.B. Baaitman as
agent op Bethlehem gehad. By het gesorg dat die hele Oos-Vry=
staat net Phillips se waens en karre gekoop het.252)
Wamakers het van advertensies in koerante en tydskrifte gebruik
gemaak om hul produkte bekend te stela Die groot firmas van
die Paarl het almal een of ander tyd geadverteer, hoewel nie op
deurlopende basis nie. Die redakteur van die Westelijke Provin=
cie Heraut het dan ook die wamakers in 1883 aangemoedig om by
die Amerikaners te leer hoe om hul produkte te adverteer. Sy
raad was dat die togryers illustrasies van die verskillende
fatsoene van die rytuie op hul togte saamneem sodat die voor=
nemende kopers dit kon sien.253) Dit was egter eers vanaf die
20ste eeu dat wamakers katalogusse vryelik beskikbaar gestel
het. Voorheen kon kopers katalogusse aanvra as hulle belang
gestel het. Die katalogusse van Retief, De Ville en Kie. en
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18.0.0 VERSKEIDENHEID BINNE DIE BEDRYF
Die tradisionele wamakersambag het dwarsdeur die wereld n groot
verskeidenheid vaardighede geverg. n Wamaker moes ook n bedrewe
skrynwerker, smid, bekleer, verwer en tuiemaker weeSe Hy moes
nuwe rytuie en landbouimplemente kon maak, oues herstel en perde be=
slaan. Selfsdie kleinste plekkie het sy wamaker gehad wat die
dorp of distrik met sy vaardighede gedien het.l)
Afgesien hiervan was daar tog in n mate spesialisasie~; Dit het
veral in die groter sentra gebeur waar meer werk was. In die
Paarl was daar altyd hoefsmede, grofsmede, tuie- en saalmakers,
verwers, skrynwerkers en bekleers. Onder die wamakers self was
daar selfs verdere spesialisasie deurdat een man net nawe gedraai,
n ander wiele gemaak en n derde die wa of kar aanmekaar gesit het.
Dit het noue skakeling tussen die verskillende ambagte geverg.
Hierdie verdeling van werk of ambagte is stukwerk genoem. Daar
was dus reeds sprake van n produksielyn wat gevolg is : voertuie
beweeg van een ambagsman na die volgende, van skrynwerker na wiel=
maker, na smid, na stoffeerder, na verwer.2)
Teen die einde van die 19de eeu het die fabriekswese vinnig opgang
begin maak. Dit het die eenmansondernemings nie totaal verdring
nie, want daar was nog altyd werk vir almal. Veral in bloeityd=
perke het die wamakersfabrieke deur stukwerk die kleiner onder=
nemings aan die gang gehou.3) Tog was die wamakersfabrieke op
sentralisasie toegespits. Al die ambagte is op een perseel saam=
gebring. Die rytuig het deur sy verskillende vervaardigi.ngstadia
van die een afdeling na die volgende beweeg. In die fabriek ver=
al was noue samewerking en interaksie baie belangrik. George Sturt,
/
wat die bedryf in Engeland beskryf het, het dit soos volg geillu=
streer: Die smid het telkens na die wa in aan~ou gegaan om mate
te neem, terwyl die wamaker op sy beurt n vuurwarm yster by die
smid gaan haal het om n ~eboorde gat skoon te brand. Dit sou die=
selfde in Suid-Afrika gewees het. Wamaker, smid, bekleer en verwer
het as n hegte eenheid saamgewerk.4)
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19.0.0 DIE ARBEIDSITUASIE IN DIE WAMAKERSBEDRYF
19.1.0 Algemeen
In Suid-Afrika was daar van die begin af n tekort aan ambagsmanne.
In die aanvanklike pioniersomstandighede, veral op die platteland,
is die behoefte aan ambagsmanne getemper deur die geringe welvaarts=
peil, lae lewenstandaard, selfversorgende lewenswyse en die ver=
spreidheid van die bevolking. In die digter en ouer gebiede rondom
die Kaap waar die mense meer welvarend was, het daar egter h groter
behoefte bestaan. Dit het meegebring dat by gebrek aan blanke
ambagslui ambagte betreklik vroeg al in die hande van die slawe
gekom het. Slawe is deeglik opgelei vir spesiale soorte werk,
soos wamakery, smidswerk,ens. Hul eienaars het hulle dan by die
dag, week of maand verhuur. So het baie burgers in en naby die
Kaap van die arbeid van hul slawe gelewe. Selfs ingevoerde ambags=
lui het gewoonlik nie lank hu.lambagte beoefen voordat nuwe en beter
weivelde gewink het nie.5) Wamakers wou graag van die opgeleide
slawe koop. Hulle was egter duur. Daarom moes hulle/as hulle slawe
nie kon bekostig nie, van Hottentotte se hulp gebruik maak.6)
Die arbeidsituasie het met die koms van industrialisasie in die
19de eeu nie verbeter nie en die tekort het voortgeduur. Terself=
dertyd het die wamakersbedryf uitgebrei wat die vraag na arbeiders
vergroot het. Die toestand het met die ontdekking van goud en
diamante verder versleg toe heelwat ambagsmanne hulle na die dia=
mant- en goudvelde begewe het. Daar is weI baie ambagsmanne inge=
voer, veral in bloeitydperke vir die wamakersbedryf soos net na die
Anglo-Boereoorlog. Om mense te trek, moes hoe lone aangebied word.?)
Daar is besef dat alleenlik deur georganiseerde en formele ambags=
opleiding werklik verligting gebring ko~ word. In April 1895 is
die eerste ambagskool vir blankes op Uitenhage geopen. Die doel
daarvan was o.a. am minder bevoorregte kinders te help. By die
skool is klasse in skoenmakery, wamakery, skrynwerk, grofsmedery
en tuinery aangebied. Die skool het met 45 leerlinge begin. Die
eerste onderwyser in wamakery was ene F. van der spuy.8) Die skool
het nie net die kinders h ambag gel~er nie, maar het ook gesorg vir
die sedelike en geestelike welsyn van die seuns en die vorming
van hul karakter.9) Hierdie skool bestaan vandag nog voort as
die Ho~r Tegniese sk601 Dani~l Pienaar, maar in 1932 het'die wa=
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makersafdeling gesluit en is in 1934deur'n afdeling vir motonlerk=
tuigkunde vervang.lO) n Nog lewende wamaker wat vanaf 1927 vir
drie jaar opleiding aan die skool ontvang het, is Gus Lemmer.
Sy instrukteur in die jare was ene Ockert T. de Villiers wat in
die Paarl sy opleiding ontvang het.ll)
In 1901 is deur bemiddeling van die N.G. gemeente Noorder-Paarl
n Industriele Skool vir armblanke seuns in die Paarl gestig.
Die komiteelede vir die skool was A.J. Roome, ds. W.A. Joubert
en F.J. Retief. Die skool was op die wamakersarnbag ingestel.
Die kinders kon die ambag leer terwyl hulle n loon van 2s. per
week verdien het. Die firma Retief, De Ville en Kie. het die op=
leiding verskaf. Die kinders het in n losieshuis onder streng
toesig van n huisvader gewoon. Bedags het hull~ hul ambag
geleer en saans het hulle vir sesuur par week onderwys ontvang.
Hulle moes ook tuinwerk vir mense doen.12)
Die firma Thornen Verster het na die Anglo-Boereoorlog deur be=
middeling van predikante in Transvaal oorlogswese na die Paarl
laat kornom n ambag te leer. n Spesiale losieshuis is vir hulle
gebou.13) ~
(Dit blyk dus duidelik dat in al hierdie gevalle waar formele op=
leiding verskaf is, dit ook as n barmhartigheidsdaad beskoll is.
Dit was nie so n nuwe gedagte nie. Reeds in die 18de eeu het die
kerk arm kinders wat onder diakoniesorg was, gehelp om, nadat hulle
die nodige skoolopleiding ontvang het, as leerjonge by n ambagsman
. d' t 14)1n 1ens e gaan.
19.2.0 Opleiding
Die opleidingsmetodes van wamakers was dwarsdeur die w@reld baie
eenders. Opleiding in Engeland en Holland het tradisioneel in
die werksplaas plaasgevind. Dit was prakties-gerigte opleiding.
Daar is nie op teoretiese kennis staatgemaak nie, trouens, weten=
skaplike verklarings vir waarom dinge op n sekere manier gedoen is,
was nie ter sake nie.lS) George sturt, n Engelse wamaker, het dit
soos volg beskryf : "What we had to do was to live up to the local
wisdom of our kind; to follow the customs, and work to the measure=
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ments, which had been tested and
in every village shop all across
het ten doel gehad om aanvoeling
om dinge uit te redeneer nie.17)
Suid-Afrika gewees het.
corrected long before our time
the country. "lG) Die opleiding
en kunstigheid te kweek, nie
Dit sou ook die situasie in
In 17de-eeuse Europa het die gildes nog die riglyne vir ambags=
opleiding neergele.n Voornemende wamaker moes basies deur drie
opleidingsfases gaan. Hy het as leerjonge, oftewel vakleerling,
begin. Na n sekere periode, wat van land tot land en plek tot
plek van vier tot agt jaar gewissel net, is hy bevorder tot
vakman, maar kon eers n volle gildelid of broeder word as hy n
sekere voorgeskrewe stuk werk, n proefgenoem, tot bevrediging
van die gildeowerheid kon afhandel.18) In Friesland het die hele
. d 19) . E 1 d . 20)proses ongeveer agt ]aar ge uur en ~n ~nge an sewe ]aar.
Die gildewese het nooit aan die Kaap voorgekom nie. In die Korn=
panjiestyd moes n leerjonge vir vyf jaar sy vakleerlingskap on=
dergaan voordat hy as kneg aangestel is.21) Gert Maritz, die
bekende Voortrekkerleier, het van sy leerjongens vereis om
. . 22}ses jaar te leer. In die 20ste eeu het die tydperk van die
man self. afgehang~ Diegemiddelde leertyd was egter 6nge~eer
vyf.jaar.23)
Elke wamaker het in die re~l n paarleerjongens in diens gehad.
Hulle was dan terselfdertyd sy handlangers. Omdat hierdie leer=
jongens nog minderjarig was, het hul vaders gewoonlik met hul
werkgewer kontrakte gesluit waarvolgens die termyn van hul vak=
leerlingskap en ander bepalings i.v.m. hul werk neergele is.
n Kontrak wat Gert Maritz met ene Johan F.C. Schimper in 1825
i.v.m. sy seun Christiaan gesluit het, het bepaal dat Schimper
5Y seun van klere, kos en losies sou voorsien en daarvoor sou
sorg dat hy gereeld op vaste ure in die werk is. Die leerjonge
sou elke week n werkdag vry he.24) n Leerjonge in Nederland
wat nie uit dieselfde dorp gekom het nie, is in die gesin van
die wamaker opgeneem. Dit is as deel van sy loon beskou. In
25)die Paarl is leerjongens ook in die gesin opgeneem.
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As n leerjonge n Nederlandse werkplaas binnekom, moes hy eers
met die gereedskap vertroud gemaak word. Hy moes leer om met
die trekmes te werk, waarna hy moes leer wie sny, skaaf en saag.
As iets gesloop moes word, was dit sy taak. Hy moes ook die
slypsteen draai en later leer speke sny. So het hy stadigaan
gevorder.26) In Engeland het die toets van sy aangeleerde vak=
manskap gekom as hy iets moes herstel. Dit was vergelykender=
wys makliker om n nuwe te maak. Deur herstelwerk het die werklike
aanleer van n ambag gekom.27)
Die vaardigheidstoets vir n wamakerin Swellendam was om die
moerbandvan n wa korrek te maak. Die moerband was van yster.
Dit het ter verstewiging van die tangbene daaromheen gekom.
Die disselboom is tussen die tangbene vasgebout.28)
Die opleiding van wamakers het kennis aangaande hout ingesluit.
Hulle moes nie net die hout ken nie, maar ook hoe om dit te laat
kap, te droog en te verwerk. Daardeur is verhoed dat n houthan=
delaar rliewamaker nrat voor"die o~ draai.29)
19.3.0 Werksomstandighede
Die wamakers moes lang ure werk. Die werksure is nie deur fabrieks=
wette of die horlosie bepaal nie, maar weI deur die lengte van
die dag : van sonsopkoms tot sonsondergang.30) In Brittanje is
omstreeks in 1885 begin om Saterdae net tot 13hOO te werk. Dit
kon dieselfde tyd gewees het toe l7h30 uitvaltyd geword het.
Oortyd het tot 20hOO geduur.31) Dit het oak in Suid-Afrika ge=
bruik geword am Saterdae net halfdag te werk. In bloeitydperke,
soos in 1914, is daar egter 24 uur per dag gewerk. Die dag is
in twee skbfte van twaalf uur elk verdeel.32)
In die groat wamakersfabrieke was die organisasie goed. Dit kon
nie anders nie, of die werkers sou nie produktief besig geb1y
het nie. Elke werker is deur n vaknaam aangedui ooreenkomstig
die soort werk wat hy moes doen. Daar is gepraat van n bakmaker,
wielmaker, smid, skilder of verwer, bek1e~r, stoker, ens. Die
werkers is gewoonlik in groepe of werkspanne ingedeel met n voor=
man aan die hoof wat moes toesien dat die"werk gedoen word.
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Daar was altyd 'npaar bruin kinders wat kleiner benodigdhede,
soos spykers, ens., van die pakhuis af moes aandra. Die skryn=
werkers en grofsmede was meestal blankes, terwyl die Kleurlinge
en Maleiers gewoonlik die verf- en bekleewerk gedoen het.33)
Diemanne moes hard werk. Virrus was daar nie tyd nie. Veral
in die somer wanneer die hitte in die Paarl byna ondraaglik
geword het, het die werkers swaar gekry. Ben Solomon, latere
vennoot van Solomon en Reyneke, het vertel dat ~oe hy nog vir
M.F. Gibbons gewerk het, hulle soms op die koue stoep gaan Ie
het om 'nbietjie af te koel. Dit was vera1 die smede wat heel=
dag by die smidsvuur moes werk, wat swaar gekry het. By Weinthrope
se wamaker~ Huguenot Carriage Works, het Harry Solomon 'nbruinman
met 'nsweep en horlosie voor die toilette sien sit. As iemand
die toilette besoek en hy is binne drie minute nie weer uit nie, is
hy "met.die sweep daar uigehaal. 34) As daar weI 'nruskans gekom
het, is dikwels musiek m.b.v. mondfluitjies en konsertinas ge=
maak.35)
Die ambagsmanne was in die algemeen baie lief vir 'ndrankie.
Wanneer die stoomfluit van Retief~ De Ville en Kie. om l3hOO die
etensuur aankondig, het baie van hulle gou iets in die kroeg gaan
drink. Die skilders het gese dat die drankie die verf afwas wat
op die bors aanslaan. Die manne was ook baie lief om Pinet-siga=
rette te rook. Dit was die enigste soort sigaret wat vanself
doodgegaan het as hulle dit neersit en nie verder gebrand het
. 36)n1.e.
In die Paarl het die meeste werksmense in Noorder-Paarl gewoon.
Dit was 'nhele gesig om met sluitingstyd smiddae die klomp mense
te sien huiswaarts keer.37)
Die wamaker moes gedurig teen pligsversuim deur sy werksmanne
waak. Die howe het streng opgetree teen mense wat sonder verlof
hul werk verlaat het. Gert Maritz het in 1829 'nprobleem met
die reeds genoemde leerjonge Christiaan Schimper gehad deurdat
hy vir vyftien dae van die werk weggebly het. Maritz het 'nhof=
saak teen sy vader, wat vir hom verantwoordelik was, gemaak en
die saak gewen. Die heer Schimper IDoeshom Rds.65 skadever=
goeding betaal.38) In 1892 het Jan Jonas geweier om werk te
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doenwat sy werkgewe~J.P. Retief,aan hom opgedra het. Hy
het ~ vonnis van £1 of een maand hardepad gekry. In diese1fde
jaar is Marthinus Lotz ~ soortge1yke vonnis opge1e omdat hy
J.P. Retief se diens sonder toestemming ver1aat het.39)
19.4.0 Die lone van werkers
Die lone van werkers in die wamakery en verwante bedrywe het
jare lank baie min ~isseling getoon. Die Statistical Register
hetvanaf 1884 jaar1iks die lone van wamakers en ander verwante
werkers van verski11ende p1ekke gepub1iseer. In tabe1vorm sien
.die Paar1se wamakers10ne soos vo1g daar uit :
Jaarta1 Lone in die Paar1 Gemidde1de lone in Kaapko1onie
1885 7/6 per dag
1886 7/6 " "
1887 4/- " "
1888 5/- " "
1889 7/6 " "
1890 7/6 II II
1894 7/6 " II
1898 8/6 II II 9/10 per dag
1899 7/- II II 9/11 " II
1900 8/- II " 10/- II II
1902 8/...,II II 11/6 " "
1904 6/- tot 8/- per dag 11/11 II II
1905 10/- per dag 11/5 II "
1907 7/- " " 10/- II II
1909 6/- tot 10/- per dag
1912 6/- tot 15/2 40)per dag
Waar vergelykende syfers sedert 1898 beskikbaar geraak het, is
dit opva11end dat die Paar1se wamakers deurgaans minder as die
gemidde1de loon gekry het. Die redes hiervoor is nie duide1ik
nie. Dit is ook onduide1ik waarom daar stygings en da1ings in
die lone van jaar tot jaar was. Dit kan moont1ik toegeskryf
word aan ekonomiese toestande wat gewisse1 het.
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Na. 1912 hetdie10ne van Paarlsewamake:ts.steeds tussen 7/6 en
10/- per dag °gewi~sel.41) Slegsdie heste werksmense het £1 ..
per dagverdien.42) Om10j- per dag.teverdien,was virdaardie




20.0.0 PRYSE VAN Wl\MAKERSPRODUKTE
20.1.0 In die Kompanjiestyd
In die Kompanjiestyd is vryhandel aanvanklik nie toegelaat nie
en is pryse vir waens en wa-onderdele deur die owerheid bepaal.
In 1667 is die prys van n wa sonder lere en beslag op 30 gulden, 44)en n wa metlere maar sonder beslag op 36 gulden vasgestel.
In 1679 is die pryse verhoog omdat houtvoorsiening moeiliker
geword het. n Wa uit die grond nuut opgebou met al sy toebe=
hore het nou56 gulden gekos terwyl n wa sonder buik, lere en
jukke 40 gulden was. Die pryse was onderhewig aan die gehalte
van diewamakers se werk.45) In 1692 het n smid vir die be=
slaan van n wa 55 gulden ontvang.46) n-Wama~er het 60 gulden
vir sy aandeel aan die wamaakproses gekry.47)
In die eerste jare van die l8de eeu het n smid 75 gulden vir die
beslaan vann nuwe wa gevra terwyl n wamaker se prys vir n nuwe
wa 80 gulden was.48)
Teen c.1740 het reisigers gekla dat aIle vervaardigde produkte
aan die Kaap baie duur was. n Ossewa het van 120 guLden tot 140
gulden gekos. n Koets met vier geleerde perde en hul tuie was
1 000 gulden werd. Weens die hoe pryse van vervoermiddels het
b. ., k' t' t h 49)a1e re1s1gers ver 1es om ry U1e e uur.
In 1744 het wamakers en smede hulle blykbaar skuldig gemaak aan
"exhorbitante en onbesonne geldijschen". Op advies van die bur=
gerrade en landdroste en heemrade het die Kompanjie besluit om
die pryse van wamakers soos volg vas te stel :
speelwa met lere, kis, bank en karet





Die pryse vir n smid is vasgestelop Rds.50 vir die beslaan
•.... d 50) I d' ..' d' l8dvan u ossewa en per ewa. n 1e sewent1ger)are van 1e e
eeu het die prys van n wa tot 180 riksdaalders gestyg.- Die hoe
pryse is aan die skaarsheid van hout toegeskryf.5l) Teen 1789
was die pryse van waens nog bykans dieselfde.52)
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20.2.0 Die 19de eeu.
Teen 1810 het n wa £45 gekos.53) Ingevoerde rytuie was duur.
In 1817 het n ~ Rds.400, curric1e Rds.800, phaeton Rds.l 000
en h chariot 1 000 riksdaa1ders gekos.





12 e1 Enge1se sei1
2 pakke gare
40 e1 V1aamse 1inne
bek1eding van die kap
4 dosyn tentkoppe





















Hy het n perdewa vir Rds.1 000 verkoop sodat hy n netto wins van
Rds.431 daarop gemaak het. Dit was n goeie wins, want vo1gens
Maritz kon een goeie ambagsman n perdewa in twee maande bou.55)
In 1852 kon n nuwe wa in die Kaap vir tussen £70 en £80 gekoop
word. In A1goabaai was die prys £75, maar in Natal is dit vir
£100 verkoop.56) In 1854 is twee nuwe Paar1se waens op Faure=
smith vir £112 stuk verkoop.57) In 1855 is n buggy en twee
perde vir £33/7/- in Kaapstad verkoop.58)
Gedurende die sewentiger- en tagtigerjare van die 19de eeu met
die d~amant- en goudstorm1ope was daar n gewe1dige opb1oei in
transportry. Waens het gesogte produkte geword. Die gemidde1de
prys van waens was toe £100, hoewe1 tot £120 soms gevra is.59)
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Daar was nie 'n vaste metode waarvolgens die wamakers die pryse
van hul produkte vasgestel het nie. Nie almal het soos Gert
Maritz eers die produksiekoste bereken en dan die prys vasgestel
nie, hoewel dit die voor die hand liggende metode was. In
Engeland het die meeste dorpswamakers nie altyd geweet of hulle
'n wins of verlies op hul nuwe produkte gemaak het nie. Hulle
was merendeels op herstelwerk ingestel waarin hulle wins gele
het.60) Dit sou oak in Suid-Afrika die geval gewees het. Met
die koms van industrialisasie en.diewamakersfabrieke was die
wamakers meer presies met hul geldsake.Pryse is nou deur aan=
vraag en aanbod, lone en die koste van onderdele bepaal. Tog
het pryse nie gestyg nie. Thorn en Verster van die Paarl se
waens is vir ongeveer £90 verkoop terwylkarre se pryse tussen
£70 en £80 gewissel het afhangende van die grootte van die kar,
die gebruik van duur materiale soos nikkel vir onderdele, of
die kar met of sonder lampe verkoop word, ens.6l)
20.3.0 Die 20ste eeu
Die pryse van waens en karre het in die 20ste eeu steeds baie
konstant gebly. H. Solomon het waens vir £65 tot £70 verkoop.62)
Tydens die Eerste Wereldoorlog, toe daar 'n groot aanvraag was,
is waens egter vir tot £180 verkoop.63) 'n Spesiale stinkhout=
wa wat J.F.Phillips en Kie. vir tentoonstellingsdoeleindes ge=
maak het, is deur hulle agent op Bethlehem, Bert Baartman,
vir £140 verkoop. Baartman het tussen £12 en £15 wins op n
kar gemaak. Vir kontant is 'n klein afslaggie gegee. Die Koper
se ou kar is ook soms ingeneem, waarvoor hy tussen £15 en £18
gekry het. Die kar is vir ongeveer £10 herstel waarna dit vir
£45 verkoop is.64)
Wanneer dit by prysvasstelling vir herstelwerk gekom het, het
die wamaker bereken hoe lank die werk sou duur en wat die onder=
dele sou koso Daarvolgens is die prys bereken. Baiebankrot=
skappe kan teruggevoer word tot swak kosteberekening. Die
mense het ook in 'n ander opset as vandag gewerk. Hulle was baie
meer toegeeflik, sodat 'baie werk gratis gedoen is. H. Solomon
het vertel dat daar baie keer mense by sy vader, Ben Solomon, ge=
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kom het wat net n boutjie ve~vang wouhe. Hy net die grootte
van die boutj ie vasgestel, 'n-a.n.dereen ui t sy pakhu'is gaan
haal, die oueuitgehaal, die nuwe ingesit en by afhande1ing
van die werk net 'n "baie dankie" as beta1ing gekry. Hierdie
manier van werk, watalgemeen voorgekom het, het aan1eiding
tot die vo1gende staaltjie gegee : Baie mense het met een of
ander werkie by n sekere smid gekom. As dit k1aar was, het.
hu1le net "baie dankie" gese en ge1oop. Toe dit 'n ruk so aan=
gegaan het, kry hy vir hom 'n hoenderhaan en maak dit aan 'n
skroef buite vas. E1ke keer daarna,as iemand vir n werkie kom
en "baie dankie" se, was sy ant\'loord "Nee wat, se dit vir
die hoenderhaan.1I Op'n dag het daar weer mense gekom en ge=
sien die hoenderhaan is weg. "Waar is die hoenderhaan?" IINee,
hy is vrek van a1 die baie dankies!1I65)
Rekeninge van Paar1se wamakers uit die jare 1910-1920 gee n
goeie aanduiding van pryse van nuwe rytuie en/of herste1werk.
Al die rekeninge was vir werk wat Dirk van Niekerk van die
p1aas Pontac, Paar1, 1aat doen het. In 1911 het Thom en Verster
die vo1gende rekening aan hom gestuur
een paar disse1bome ingesit
4 stekers (lunse of spye)
In 1912 van diese1fde firma
een wa-as ge1as
een winke1haak aan Amerikaanse kar
Van Lammie Phillips en Fechter
1 wa herste1
1 wabriek
In 1913 van Thorn en Verster
1 disse1boom
1 draaibord












In 1916 van Thom en Verster ..
1 briek aan wa gesit £1/15j-
kar getap 5/-
t
















nuwe voorstel en beslag
1 nuwe voetskop
2 trapp~ gerepareer










In 1918 van Thorn en Verster :
1 yster gelas en gate geboor
Stellenbosch University http://scholar.sun.ac.za
199.
21.0.0 UITLEG VAN GEBOUE
21.1.0 Eenmansondernemings
Daar is reeds vermeld dat die wamakersbedryf universeel baie
eenders was. By gebrek aan Suid~Afrikaanse bronne is veral
Hollandse en Engelse bronne gebruik om ~ beeld van die uitleg
van die werkswinkel van eenmansondernemings te skep. Uit die
bestudering van talryke advertensies van openbare verkopings
van eenmansondernemings in die Paarl kan met b groot mate van
sekerheid gese word dat dit b getroue weergawe van die uitleg
van b Paarlse wamaker se werkswinkel was.
Die tradisionele wamakersonderneming was in die reel b een=
mansonderneming. Die wamaker het sy ambag by sy huis in die
agterplaas beoefen.67) Alles het dus op s1 werf gebeur. Die
geboue wat aan die werkswinkel behoort het, het gewoonlik die
werf omsirkel. Die hoofgebou het voor gewoonlik groot dubbel=
deure gehad sodat die grootste wa met gemak in en uit kon be=
68 \ ~. f d . d k . .' dweeg. . Op ale wer sou le geree s ap staan wat Wln enweer
sou kon trotseer.69) Ruimte was altyd beperk terwyl die belig=
ting in die werkswinkel swak was.70) Daarom moes die beskik=
bare ruimte optimaal benut word, want al die ve~skillende sta=
diums van wamaak moes in hierdie ruimte plaasvind : van onder=
dele maak tot die verf van die wa. Die Suid-Afrikaanse wama=
kers het die voordeel bo hul Europese kollegas gehad dat die
klimaat hier sodanig was dat baie van die ~erk in die opelug
gedoen kon word. In Europa moes die meeste werk onder dak plaas=
vind a.g.v. die nat klimaat.
Die verskillende ambagslui het dwarsoor die wereld van hul
werkplek as b winkel gepraat.71) Die gebruik is in Suid-Afrika
gehandhaaf. Daar is dus verwys na die wamakerswinkel, smid~=





Met die koms van wamakersfabrieke a.g.v. die Industriele
Revolusie in die laat 19de eeu het die klem nou op sentra=
lisasie en produktiwiteit begin val. Daarvoor was baie meer
ruimte nodig, want die masjinerie het baie ruimte in beslag
geneem. Toe die fabrieke in Suid-Afrika in die 1880's ont=
staan het, was die Amerikaners reeds baie ver gevorderd op
tegnologiese gebied. Hulle was ook veral ingestel op koste=
besparing en kwaliteitsverhoging. n Spottende opmerking van
n besoeker aan die V.S.A. illustreer dit : "You have no true
coach-builders in the U.S.; those calling themselves such are
merchants rather than mechanics, buying their wheels in this
place~ their springs and axles in that, and their bodies in
another - and the carriages then build themselves." 72) Ook
t.o.v. gebouontwerp . en -uitleg was hulle ver gevorderd.
Sekere vereistes is aan die geboue gestel wat dwarsdeur die
w@reld inslag gevind het. Dit was O.d. die volgende :
(i) Die verskillende meganiese afdelings moet so beplan
word dat tyd en arbeid bespaar word.
(ii) Daar moet geskikte tra~pe en hysbakke weese
(iii) Goeie voorsorg teen brand moet getref word.
(iv) Soveel moontlik daglig moet ingelaat word, veral in
die afdelings wat dit die meeste benodig, bv. die smids=
winkels.
(v) Die verfwinkel moet die beste ligging kry. Dit moet vry
van stof, rommel, rook en vliee wees en ,genoeg lig,
hitte en ventilasie h@.
(vi) Daar moet n aantreklike en doelmatige vertoonkamerwees
waarin die rytuie uitgestal kan word.
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Die Healy, Williams and Co's New Carriage Factory in die V.S.A.
se gebouekompleks van ses verdiepings is met die vereistes







Kantoor, voorradekamer en rytuigpakhuis.
Afwerkings- en bekleersafdeling.
Bakwerk-, onderstel- en wielmakersafdelings,
wat ook n droogkamer vir die droging van tappe
voor dit gegolnword asook n stoomgompot en n
gaspaneelbuiger ingesluit het.
Houtpakkamers asook n stoomdroogkamer, naaf=
boormasjien en skaafmasjien.
Verf- enskilderafdeling vir onderstelle asook
n kleurmeng- en pakkamer vir verwe.
Verf of skilderafdeling vir die skilder van ry=
tuigbakke, asaok verniskamer.73)
Die Suid-Afrikaanse wamakersfabrieke het nooit tot hierdie vlak
van gebou-uitleg gevorder nie. In dieselfde tyd toe bg. Ameri=
kaanse fabriek opgerig is, het n bree1voerige beskrywing van
P.B. de Ville en Kie. van die Paarl se nuwe wamakersfabriek in
Die Patriot verskyn. Hierdie firma was een van die eerstes wat
masjienkrag ingespan het om hande-arbeid te verlig en dus aan die
fabrieksgedagte uiting te gee. Die beriggewer van Die Patriot
skryf : "Di fabriek, wat bekend is onder di naam van 'Berg Rivier
Werke', is gelege in di Noorder Paarl op n heel aangename plaas,
omringd deur pragtige eikebome. Altesame staan daar nou n 10
of 12-tal grote gebouwe, waarvan n paar dien as woonhuise ver
di bestierders en werkslui. Di eerste gebou wat n mens inkom
is di masienkamer waarin n 12 tal masiene an di werk is. Dit
word alles an gang gehou deur n stoommasien van 12 perdekrag en
n stoomketel van 16 perdekrag ...Met een w60rd ges@ di affaire
is kompleet en alles gaat so netjies en gou terwyl di menigte
masiens rondom en onder en bo werk en raas (ja, di geraas is
om n mens dol te maak) dat dit n wonder lyk dat di affaire ni
deurmekaar loop. Langs di masienkamer wat self n groot en
magtig vertrek is kornn mens in n kamer lOa' lank, waarin eigen=
lik di regte werkwinkel is. Hier wor1 di werk van di masien=
kamer in mekaar gesit. n Groot aantal werkslui is hier besig.
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Die masienkamer en di we~kswinkel vor~ di twe sye van n groot
binneplaas waarvan di derde kant ingeneem word deur di smids=
winkels waar dirY,tuige kompleet van al hulle ysterwerk versien
'word. An die vierde kant van di binneplaas is party voorraad=
kamers waar allerhande materiale soos oli, spykers, skroewe,
vere, ens. in grote hope geberg word. Dan is daar twe pakhuise
vir di klaargemaakte karre en waens •.. Di rytuie word bekle
en geskilder by di fabriek .•• Hoewel daar so n menigte rytuie
aIle weke weggestuur word, is daar hout genoeg voorhande om,
sonder 'nnuwe voorraad, ver b,l7ejaarte hou Di solders is
dan ook almalopgepak met 'ngroot voorraad veIlings, nawe,
speke, klaar wiele in mekaar gesit, en alies wat daar ver 'nwa
of kar nodig is. Dan is bo-op die stoomkamer 'nvertrek waar
di hout reg gedroog werd."74)
Uit hierdie beskrywing kan ons aflei datdie volgende geboue
en ruimtes by n Paarlse wamakersfabriek in die 1880's aanwe=
sig was :
(i) Woonhuise vir die bestuurders en werkslui
(ii) 'nMasjienkamer waarin die stoomaangedrewe rnasjinerie
gebruik is














In die vroee 20ste eeu het d.iefirtnaRetief, De Ville en Kie.
b katalogus uitgegee waar die gebouekompleks op die voorblad
afgedruk is. Die geboue het uit die volgende bestaan :
(i) n Kantoor. Hierin is die administrasie behartig.
(ii) b Ketelkamer. Die ketel wat die nodige stoomkrag vir
die masjinerie verskaf het, het hier gestaan.
(iii) n Masjienkamer waarin al die nodige masjinerie ge=
staan het.
(iv) b Bakmakerswinkel of skrynwerkerswinkel waar die bakke






(ix) Pakhuise vir die klaarvervaardigde produkte.
(x) Pakhuise vir die houtvoorraad.
(xi) 'n Pakhuis waarin die ysterwerk en gereedskap geberg is.
(xii) 'n Droogmaakkamer of stoomkamer vir die droging van hout.
(xiii) 'n Binneplaas. 75)
Die ander groot wamakersfirma van die Paarl, J.F. Phillips en
Kie., het ook op die voorblad van sy katalog~s 'n afdruk van sy
fabrieksgeboue getoon. Die fabriek het 'n hele straatblok be=
slaan. Die kantoor het aan Lady Greystraat gegrens. Die klaar=
vervaardigde produkte het meestal onder die bornevoor die fabriek
in Lady Greystraat gestaan vanwaar dit stasie toe geneem i5.76)
Die res van die geboue het bestaan uit twee smidswinkels, twee
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Voorblad van die Paarlse warnakersfirrna J.F. Phillips
and Co. se katalogus.
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wamakerswinkels. drie houtpakhuise, twee bekle@rswinkels,
n skilderwinkel, n wielmakerswinkel, n ketelkamer, n droog=
karner,n masjienkamer en n masjienafdak bestaan.77)
Thornen Venter se fabriek was een groot gebou wat n halwe straat=
blok beslaan het. Daarin was die verskillende afdelings vir
hout- en ysterwerk. Die buitegeboue het die verfwinkel, tuie=
makery en pakhuise gehuisves.78)
Gribble, bekende fotograaf van die Paarl, het in die vroe@
jare ~an die 20ste eeu n stel foto's van L. Weinthrop~ se
Huguenot Carriage Works geneem. Daaruit blyk dat die fabrieks=
geboue om n oop vierkant opgerig is. Dit was n groot dubbel=
verdiepinggebou met n sinkdak. Aangrerisend was daar n klompie
sinkgeboue waarin hout gebere kon word. In die middel was
n groot binneplaas wat as werkplek en as hout- en rornrnelpak=
plek gedien het. Die skoorsteen van die stoomketel wat die
masjinerie van stoomkrag moes voorsien, is prominent. Die sol=
ders, grofsmids-en skrynwerkerswinkels kan ook uitgeken word.79)
Dit is dus duidelik dat die wamakersfabrieke van die Paarl
tamaai ondernemings was wat beplan is om n groot produksiever=
mo@ te he. n Mens wonder in hoeverre die Arnerikaanse voorskrifte
vir geboue-uitleg gevolg is. Ons weet weI dat J.P. Retief, een
van die vennote van Retief, De Ville en Kie., die V.S.A. twee
maal besoek het.80) Heel moontlik sou dit gewees het om by
die Arnerikaners te gaan kers opsteek.
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.22.0.0 INRIGTING VAN GEBOUE
In Suid-Afrika is nie veel bekend van hoe die wamakers hul
werkplekke en later die fabrieksgeboue ingerig het nie.
Daarom sal n nadere blik op Hollandse, Engelse en Amerikaanse
wamakerswinkels gewerp moet word om ook n beeld van die plaas=
like inrigting van die geboue te probeer kry. Sover moontlik
is die hele opset met nog lewende Suid-Afrikaanse wamakers
bespreek en is museums se wamake~suitstallings besigtig. Weer
eens word daardeur die universele karakter van die wamakers=
bedryf beklemtoon.
Daar is reeds vermeld dat die tradisionele wamaker n beperkte
ruimte tot sy beskikking gehad het waarin hy sy werk moes ver=
rig. Dit het meegebring oat elke moontlike ruimte maksimaal
benut moes word om terselfdertyd genoeg plek vir die wa in
aanbou te laat. Van die gereedskap soos die slypsteen, wiel=
platform, ens., het buite op die werf n staanplekkie gekry.
Waar goeie beligting nodig was, is die werk dan ook buite ge=
doen, want die werkswinkels was in die algemeen swak belig.Sl)
Dit was net die grofsmid wat nie van baie lig gehou het nie. Sy
tradisionele uitspraak .was dat "the sunshine put his fire out"
omdat dit die kleur en algemene voorkoms van die vuur verander
het. 82)
Die wamakerswinkel het dubbeldeure gehad sodat die waens maklik
in enuit kon beweeg. Die werksbanke was teen die mure om so=
veel ruimte as moontlik in die middel vir die wa te he.83)
Die werksbanke moes ook goeie beligting he. As n venster ont=
breek het,het die werksbank naby die deur gestaan.84) Op die
werksbank is bankskroewe vasgesit. Dan was daar n skaafbank
waaraan n houtskroef vas was. AIle geboe stukke wat nie plat
op die skaafbank kon Ie nie is daarin vasgeklem. Die skaaf=
bank het n laai gehad waarin klein stukkies ,gereedskap gebere
. 85)~s.
Bo die werkbank en skaafbank is die gereedskap op rakke teen
die mure gerangskiki dit is die gereedskaprak genoem.86) Die
skawe isook op rakke bo die skaafbank geplaas. Daar was
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verder beitelrakke waarip die beitels vap klein tot groot ge=
rangskik is. Aan spykers het die kruishoute, hamers, sae,
booromslae, ens., gehang. Die boorpunte is in ~ plank met
gate geb~re. Di~ hele agterkant van die werkswinkel was met
houtvorms of modelle behang. Daar was ook aan die agterkant
~ kas waarin die verf, lynolie, ens., vir die skilderwerk
geb~re iSi dit is wanneer daar nie ~ afsonderlike skilder=
winkel was nie. Dan was daar in die een hoek b houtdraaibank
met beitels wat daarby hoort. Dit is o.a. gebruik om nawe
mee uit te draai.87) Die wielstoel, ~ sterk lae stoel met ~
oop sitting waarop die wiel neergel~ kon word, wielput, wat
in die grond ingebou is en waarin die wiel tydens die vervaar=
digingsproses geplaas is, het dadelik die aandag getrek. Dit
het sentraal gestaan en moes goeie beligting'h~. Ander stu.kke
wat voorgekom het, was die kapblok waarop wie en speke reg ge=
kap is, en twee tot drie pare bokkies waarop die wa-onderstel
kon rus.88) Daar moes genoeg laaie wees waarin die skroewe
k bA' 89)en spy ers ge ere 1S.
~ Deur aan die agterkant het na die houtpakkamer gelei,hoewel
die solder ook in ~ groot mate as pakruimte vir hout en -onder=
dele gebruik is. Die saagpunt was meestal onder ~ aparte onder=
dak langs die houtpakkamer.90)
Die werkswinkel moes boonop voorsiening maak vir smids-,beklee-
en skilderwerk, hoewel dit in ~ a~sonderlike kamer of onder ~
afdak kon gewees het. In die smidswinkel is die vuurherd en
blaasbalk in die een hoek geplaas met die aambeeld en tangrak
gerieflik naby. ~ Vormyster (mandrel) waarop ysterringe gerond
is, ~ ysterskroef, bore en ander smidsgereedskap was byderhand.
Daar was ook ~ balie met waeer en ~ emmer sand. Buite sou die
waterput, wielplatform en misvuur gewees het waarin die waband
rooiwarm gemaak is voordat ditoor die wiel getrek is. Met
die kornsvan masjinerie soos die bandbuigmasjien sou dit ook ~
prominente plek in die smidswinkel gekry het.91)
Stellenbosch University http://scholar.sun.ac.za
209.
Die skilderwinkel moes verkieslikin b eie vertrek gehuisves
word, want dit moes stofvry wees met goeie ventilasie. Daarin
sou bokkies waarop die wa-onderstel of die .kar se bakwerk kon
rus, b kas met die verf, werksbanke en rakke vir die kwaste
teen die muur gewees het.92)
Dit was belangrik dat al die gereedskap en ander stukke n
vaste plek in die werkswinkels het. Dit moes snags net so gou
as bedags gevind kon word. Die werkswinkels IDoes dus altyd
netjies en aan die kant weeSe Daarom is Saterdagaande altyd
opgeruim en uitgevee. Alles moes goed onderhou word.93)
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23.0.0 DIE SAJ.'1ESTELLINGVAN DIE WA EN KAR
Die bespreking van die wamaker in bedryf sou onvolledig wees
as n beskrywing van die wa en kar nie ook gegee word nie.
Oit is veral van nut in latere hoofstukke as die materiale, ge=
reedskap en konstruksiemetodes bespreek word.
23.1.0 Die wa
Die konstruksie van die wa het deur die eeue oral in die
wereld min verskil. Die vorrnvan die wa het weI geringe
wysiginge ondergaan. In Suid-Afrika het die kakebeenvorm
van die bostel, 5005 van Nederland geerf, in die eerste eeue
algemeen voorgekom. Eers na 1860 is dit met die bok- of
transportwavorm vervang toe die lere vir relings moes plek
maak sodat n groter vrag gedra kon word. Die name van die
wa-onderdele, waarvan die meeste ook uit Nederland geerf is,
het grotendeels dieselfde gebly, hoewel nuwe name met die
verandering in vorm en nuwe uitvindings na yore gekornhet.
Die kakebeenwa word eerste bespreek waarna die veranderinge
aan die beurt kom.
23.1.1 Die kakebeenwa--------------





































Die wa het basies uit n bo- en onderstel bestaan'. Die onder=
stel kan weer in die voor- en agterstel verdeel word.
Bok of buik :
Buikplanke
Karet
Die gedeelte waarop die vrag gelaai is. Dit
kan ook as die vloer van die wa beskryf word:4)
Lang planke tussen die bokbalke of onderleer=
borneen wat die vloer van die wa gevorm het.
Klampe, ook genoem dwarshoute, draers en draag=
houte, het die planke van die buik vas langs.
mekaar gevoeg. Die middelste van die klampe
(daar was gewoonlik vyf) het weerskante uitge=
steek. Aan hierdie ente is ysterbande vas wat
bo-oor die boonste leerbome gebuig het. Dit
het verhinder dat die buikplanke in die middel
sak. Die buikplanke het.'voorenagter.:'TIentjie
~~rb~~die:onderleerboomgesteek sodat die dry=
wer plek vir sy voete kon he en om opklim te
vergemaklik.95)
Daar is verskillende spelvorme, soos koret,
keret, karret en korret. Volgens G.H. van Rooyen
is die woord ontleen aan die Romeinse carreta
wat n ligte waentjie was, maar volgens die Woor=
deboek van die Afrikaanse taal is dit moontlik
dat dit kom van die dialekties~Nederlandse kret,
n soort krat,met die betekenis van n voor-of
agterskot van latwerx aan die boerewa, veral
die agterskot wat neergelaat kan word. By
die wa het dit die betekenis gehad van n smalle=
rige, gefatsoeneerde dwarshout wat die agter=
punt van die boleerbomeverbind het om dit
stewig vas te hou. In die Paarl is die hele





Aan albei kantevan die wa was n leer. Voor was
dit ongeveer twee voet hoog en van die derde of
vierde skei van agter het die leer met n boog boontoe
geloop sodat dit hier ongeveer drie voet hoog was.
Aan hierdie kenmerkende vorm van die lere het die wa
sy naam ontleen omdat dit na die onderkakebeen van
n bees of perd gelyk het. Die twee balke aan die bo-
en onderkant van die leer is die boleerboom en onder=
leerboom genoem. Die onderleerboom het ook as bok=
stuk, bokbalk, bokplank en draaqbalk bekend gestaan.-- ---- .Leerskeie is op gereelde afstande vertikaal tussen
die twee leerbome aangebring. Die voor- en agter=
skeie het n paar duim bokant die boleerboom uitge=
steek. Hierdie uitsteeksels is mooi afgewerk en is
leermannetjies, oortjies of hotnotjies genoem.
Die leer is met planke tC3gemaak. Dit was net so
lank as die bok van die wa. Die naam leerwa is ook
aan die kakebeenwa gegee weens die lere wat dit ge=
had het. Die latere transportwaens het relings
i.p.v. lere gehad. Die relings word later bespreek.97)
Regopstaande, afgewerkte houte wat aan die buitekant
van elke skamel ingedryf is. Die ronge het die lere
gesteun en gekeer dat die bostel, wat op die-los
onderstel gele het, heen en weer skuif.98)
Die kakebeenwa het n voltent gehad. Die latere
bokwaens het meestal n halftent gehad. Die tent
kon ook verwyder word sodat die wa oop was, afhan=
gende van die gebruik. Die raamwerk van die tent
het uit ongeveer vyf geboe latte bestaan. Die
latte is in die lengte met dwarslatte, ribbetjies
genoem, verbind. In die middel bo het n dikker
lat, die gording, geloop. Dit het gehelp dat die
water makliker afloop. Om die voor-en agterboe is
soms gras gevleg om die skaaf van die seil teen te
werk. Die raamwerk is vroeer ook soms met biesie=
matjies of matjiesgoed bedek.




dekking het wit seildoek gekom. Die tent
het h voor- en agterklap gehad. Die tent
was korter as die wa om voor hoop ruimte te
laat waar die drywer kon sit.
Wakis Dit het as sitplek vir die drywer gedien en is
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Die voorstel het uit die volgende onderdele bestaan
As:
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II. Syaansig van skeen
Die wiele het om die as gedraai. Die as was deel van
die voorasboom, n dik blok tussen die voor- en agteras.
Die as en voorasboom is uit een stuk hout gemaak. Die
as was afgeskuins na die punt om te voorkom dat dit mak=
lik breek. n Plat ysterband in die vorm van n U gebuig,
die skeen, het die as onder en bo versterk en sodoende
verhoed dat dit afslyt. Deur die omgebuigde punt van
die skeen is 'ngat, die lunsgat, gemaak. Die luns, ook




het n ronde, plat kop gehad. Dit is deur die
lunsgatgesteek om te verhoed dat die wiel uitval.
Die luns het n lunsriempie deur n gaatjie aan '
die onderpunt gekry om te keer dat dit uitval.
Om,verder te verhoed dat die wiel uitval en ook dat
die bus van die wiel nie die luns uitvreet nie, is
n plat ring tussen die naaf van die wiel en die
luns geplaas. Dit is n lunsplaat, stootskeen, of
lunswasser genoem.
Ook net die bed genoem. Dit is n dik ,houtbalk wat
op die voorasboom gerus en met stropbande daaraan
geheg is. In die bed is n gat gemaak waarin die
houtlangwa gepas het. Die gat was groot genoeg
sodat die langwa daarin kon beweeg as die wa gekrink
word. Daar was ook twee gate aan weerskante daarvan
waarin die tangarms vandie-voo~tang vasgesit'is.
In die middel van die bed was n gat wat terselfder=
tyd deur die skamel en voorasboom gegaan het en
waarin die skamelbout gekom het.lOO)
Disselboom: n Paal van l8vt. lank en 7dm. dik. Voor aan die
punt het n beuel, n ysteroog, gekom. Wanneer die
osse ingespan is, is die agterosse en die trektou
aan die beuel van die disselboom gekoppel.101)
Ewenaar:
Skamel
By perdewaens is n houtdwarsbalk net onder die
voetskop voor oor die voortang aangebring. Dit
is die ewenaar genoem. Hieraan het die swingels
gehang. Die trap, ook genoem skoentjiesj is ook
h' b -t~102)1eraan eves 19.
n Dik houtbalk waarop die buikplanke gerus het.
Aan die ente het die skamel dunner geword. Daar
is die ronge ingelaat. Om te keer dat die skamel
nie bars as die rong ingelaat word nie, is om elke
punt van die skamel n ysterband aangebring wat die
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moel- of muilband geheet het. Die skamel rus op- --_._-
die asbed. Aan die onderkant van die skamel is n
plat ysterband, genoem die skamelband, vasgeklink,
asook aan die bokant van die bed. Hierdie twee
ysterbande moes verhoed dat die skarnelen bed
afslyt as die wa krink. Die skamel wat deel van
d' t 1 h t 'd' k 1 . 103)1e voors e gevorm e , 1S 1e voors ame genoem.
Voorasbooffii (Vgl.~): Die dik balk waaraan die asbed geheg is.
Die ysterbande waarmee die voorasboom en bed beves=
tig is, is stropbande genoem.l04)
Voortang : By die ossewa n vierkantige balk met aan die
een punt n groot tangbek, ook tong genoem, waarin
die disselboom met n disselboombout vasgekom het_
en aan die ander punt n kleiner tangbek of tong
waarin die houtlangwa m.b.v. n langwabout geheg is.
Die voortang loop deur n gat in die bed. Die tang=
bek het bestaan uit twee tangbene of -wange wat
met n ysterband, die kalfie, verstewig is sodat dit
nie kon oop bars nie. Die voortang is met tang3rms
verstewig. Die ystertangarms is aan die voortang
m.b.v. die disselboombout en aan die voorasboom
bevestig. Dievoortang van die perdewa het van die
voortang van n ossewa verskil deurdat by eersge=
noemde die voortang uit twee los balke bestaan het
wat deur die voorasboom en bed geloop en dan daar=
agter met n boogvormige balk aan mekaar verbind
is. Die boogvormige balk kom onder die houtlangwa.
Op hierdie balk is n ysterband vasgeklink, en dit
het oor n ;-ysterband onder aan die lang\vabeweeg.









2 7. Driekantige plaatjie
8. Naafband
Die deursnit van die voorwiele was 31 vt. Die
wiel het die vorm van n bak of piering gehad
met die bolkant na binne. Dit is as kommetjie=
vormig beskryf. Daar is ook gepraat van "uit=
geholde wiele". Die skottelvorm van die wiel
was nodig om die sand en modder weg te laat val
sodat die as beskerm kon word; om groter drakrag
aan die wiel te gee; om die sporing verder uit=
mekaar te kry sodat die wa nie so maklik sou om=
val as die vrag topswaar is nie; en om veerkrag
aan die wiel te gee. Die wiele het bestaan uit
die naaf, ook speekkussing genoem, naafbus,
spek<; (waarvan die voorwiel tien gehad het) ,
veIlings en waband. Lg ..is ook loop!?and of
wielband genoem en was van yster. Die naaf het
twee naafbande aan weerskante gekry, dus vier
altesame. Dit rnoesverhoed dat die speke die
naaf laat bars. Die agterste naaf~and is die
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smeerband genoem omdat dit met ghries gesmeer
is. Die voorste naafband is die kopband ge=
noem. Die naaf het twee buste gehad wat elk
tot in die middel van die naaf geloop het.
Latere wawiele het n deurlopende naafbus gekry.106)
Die voorstel is met die agterstel d.m.v. die langwa verbind.
Daar was twee. Die houtlangwa het in die voor- en agterasboom
vasgekom. Dit was n dik, vierkantige balk. Aan die bokant van
die houtlangwa het die ysterlangwa geloop. Dit het dus as n
verdere verstewiging gedien.107)
Die agterstel het bestaan uit die
AGTERAS VAN VOOR GESIEN
Lb = leerboomplanke
l:'!\1.\ Bp = buikplank,Il
i~ S = skamel
r._, Ab = agterasboom,t.,..R'l'i. B = boute deur skamel enBp. 1:\ agterasboom. df L opening vir langwa.;',\ =:
-]J
Ml;> = moelband
S A = asT "', Sb = stropband
.....• . . "l"lb
1. 1 ; I f~'n AT = opening (gat) vir agter=:Rb. : .1 tang~. R = rong, .... <Sf>
L B
~gterasboom (vgl. voorasboom en as): Die asbed het by die agter=
as ontbreek. Die agterasboom is aan die agter=
skamel m.b.v. stropbande en boute bevestig.
Dit het n opening vir die houtlangwa gehad.
Agterskamel (vgl. skamel) : Die agterskamel het op die agter=
asboom gerus.
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Agtertang : Dit het die agteras stewig gehou sodat dit nie
skuins beweeg nie. Dit het uit twee balke be=
staan wat aan die hout1angwa bevestig is en in
die agterasboom en -skamel ingelaat is.
Agterwiele (vgl. voorwiele) : Die agterwiele was gro.ter, nl.
5 vt. in deursnee. Dit het veertien speke gehad.
Een van die naafbande kon in sommige waens n
stopperband wees waarop die stopper gewerk het.108)
Trap (ook rooster genoem): Het agter aan die agterasboom vasge=
kom en het gedien as trap, maar ook om kookgerei
op vas te maak.109)
23.1.2 Veranderinge in latera waens.
Die grootste verandering in die bostel van die wa was die ver=
vanging van die lere met relings of reels wat plat of skuins
na buite gele het om sodoende die wa se laai- en dravermoe te
vergroot. Relings het die bokwaens e.a. waens wat vir transport-







Die bostel van die wa het soos volg verander
Die onderleerbome is met bokstukke of bokbalke van 18 vt.
by 9 dm. by 3 dm. vervang. Die bokstuk het die lengte van
die wa bepaal. Dit is met n lang, plat yster, die raam=
yster versterk. n U-bout waaraan die bokarm, ook genoem
relingyster of ysterklamp, vasgesweis is, het oor die bokstuk
gekom. Op die bokarms is die relings bevestig. Dit kon balke
of planke wees. Die bokarms is verder deur n ysterrelingstut
of -elmboog gestut. Bo die agterwiele is die relings onder=.
breek of verhoog deur geboe ysterbande te span. Dit is vleuels,
modderskerms of wolarms genoem. Die drywer het voor op die bok
n bankie gekry waarop hy gesit het. Dit is ook n gesitgenoem.
Die bakvormige gedeelte wat sommige waens na die agterkant gehad
het, is n kajuit genoem.llO) Indien n tent op die wa geplaas is,
was dit n half tent. Daar was weI nog waens wat n voltent gehad
het, maar dit kon verwyder word. Hierdie voltentwaens het egter
hul relings behou.




1. bors 2. asarm 3. bus 4. flens 5. lunspen 6. lunsriem
Die houtas het sekere tekortkominge gehad. Dit
het die wa se dravermoe beperk, en as die wa te
vinnig getrek is, kon dit aan die brand slaan.
Daarom was die ysteras n groot verbetering wat
groterdravermoe en sterker wiele tot gevolg
gehad het. Die ysteras het teen die einde van




as deur John Besant gepatenteer. Die as is
56 genoem omdat die Hoofposkantoor in Engeland
daarop aangedring het dat aIle poskoetskontrak=
teurs hierdie aste vir hul rytuie moes gebruik.
Hierdie as, asook die latere Collinge-as, is
meestal in karre gebruik. Die ysteraste vir waens
het aanvanklik met die houtas ooreengekom. Dit
het bestaan uit die asarm, flens, bors, luns en
en lunsriem. Dit het as die ghriesas bekend
gestaan. Verskillende diktes aste het voorgekom.
Die gewone dikte was 3dm •., maar vir swaar trans=
portvlaens is aste van 3!dm gebruik.
Met die koms van ysteraste het die voorstel veran=
der. Die skamel is behou. Daaronder is die ska=
melbord, ook genoem slytbord, draaibord of draai=
bordskamel, aangebring. Dit is die onderdeel wat
die wa kon laat krink. Die skamel werk teen die
skamelbord as die wa krink. Tussen die twee was
die skamelplaat wat geghries is om die wa makli=
ker te laat krink. Die skamelbord rus op die
skamelbed, wat weer op sy beurt met boute aan die
"
ysteras bevestig is. Die skamelbout of skamel=
pen het dwarsdeur die skamel tot by die as geloop.lll)
Remskoen
Dit het vroeg in die geskiedenis duidelik geword
geword dat die trekdiera nie aIleen die rytuig
kon rem nie.Die eerste tipe rem was eenvoudig
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n paal of wig wat voor die wiel geplaas
is. Later het die Romeine kettings aan die
wa vasgemaak met n haak aan die een punt wat
om n speek gehaak is. Hierdeur is diewiel ver=
hinder om te draai.ll2) Dit is met die remskoen
opgevolg,eers van hout, later van yster. Dit is
met n ketting aan die wa vasgemaak. Die remskoen,
aan die ketting vas, is voor die agterwiel ge=
plaas sodat die wiel daarop kon loop en dan ver=
der sleep.ll3) Dit is interessant dat die reisi=
ger Burchell se waas remskoen n boomstomp van 2vt.
lank en 8dm. dik gebruik het. Daarin was n groef
so breed soos die veIling en dit is met n riem
aan die wa bevestig. Die remskoen is tot in die
20ste eeu nog gebruik.l15) Ander maniere van rem
in die pionierstye in Suid-Afrika was o.a. om swaar
takke agter die wa te haak, of om mense met lang
rieme wat aan die wa gekoppel is die wa te laat
terughou. Die agterwiele is terselfdertyd vas=
geketting. Die Voortrekkers moes tydens hul trek
na Natal in 1838 die Drakensberge oorsteek. Met
die afgaan, nadat die waens met groot moeite na
bo geneem is, is die agterwiele afgehaal. Die
voorwiele is vasgeketting. Soms het n ketting
om die velling en speek gekom. Dit was n minder
geslaagde metode van rem.116)
Teen 1830 het die rem bestaande uit n blok wat
op die agterwiele druk sy verskyning in Europa
gemaak. Dit is aanvanklik net vir private rytuie
gebruik. Die rem is m.b.v. n ysterpen waarin
draad gesny was, vasgedraai. n Pedaalrem is se=
dert die 1860's gebruik. Toe die voordele van
hierdie tipe rem vir die veiligheid van trekdier
en mens duidelik geblyk he~, het dit voor die




Daar is basies drie soorte remrne ontwikkel
skroef-, hefboom- en'pedaalremrne.117)
In Suid-Afrika het die blokrem op die agter=
wiele van waens in die sestigerjare van die




Daar was die Natalbriek wat bestaan het uit n
briekyster wat aan die een kant gedraad is en
wat aan n vaste, kort balk gehaak is. Die
briekyster loop deur n beweegbare, lang briekbalk
waaraan die briekblokke bevestig is. Die briek=
balk word vorentoe gestoot m.b.v. n handvatsel
wat op die briekyster draai. By die Kaapse briek
is die lang briekbalk vorentoe getrek i.p.v. gee_
stoot.ll8) Die briek van die Grahamstadter-bokwa
het nie n slinger gehad nie. Daar was n gat deur
die briekyster waarin n los yster met twee koppe
gekom het. Hierdie yster het as hefboom gedien.
Carel Gustav Wilhelm Voigt, n ingenieur van die
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Paarl, het die Voigtpatent-rem gemaak. Oit was
baie gewild en is vir 2/6 stuk verkoop. Die
trekhefboom was n plat yster met kepies in. In
Worcester is die Jacobspatent-rem gemaak. Oit
was n baie goeie, maar duurrem. Oit het £2 gekos.
Dan was daar ook nog die Kingspatent-rem of Kings=
briek, wat deur ene mnr. King van Ourbanville
gemaak is, en Hickleyspatent-rem.l20)
Die oumense het meestal van n briek gepraat. Die
verskillende soorte was die agterbriek, draai=
briek of handbriek, wat met n slinger gewerk,het,
skopbriek of voetbriek wat met n voetpedaal ge=
werk het, en die voorbriek wat met n slinger van=
af die voorbankie gewerk het.l2l)









n Oik houtblok waarvan die een
kant op die wiel sleep as die briek
aangedraai word. Oit is aan die
briekbalk bevestig. Die briekblok
is van n sagte hout gemaak. Oit
het dus nie baie lank gehou nie.
Vir ligte rytuie is later rubber-
briekblokke gebruik.l23)
n Reghoekige ysterraamwerk wat
dwars onder die bok van die wa
deurloop. Die briekbalk kon hier=
in skuif.
Dit is ook die briekhandvatsel ge=
noem en is net by die agterbriek







Dit kon drie betekenisse h@.
In die geval van die voorbriek
kon dit die ysterhandvatsel wees
waarmee.die briek vasgetrek word.
Dit kon ook die lang yster wees
wat langs die bokstuk van voor
na agter tot by die briekbalk
loop. By die agterbriek was dit
ook die pen wat vas aan die ag= ,
terstel kom. Dit is gedraad.
M.b.v. h1erdie pen word die
briekbalk dan met n slinger
d . 124)vasge raal..
In die Oos-Kaap veral het waens
n stopper gehad. Dit is gebruik
om te keer dat n wa agteruitloop.
Die stopperband het agter om die
naaf gekom. Dit het tande gehad
wat lyk soos die van n kamrat,
net aan die een kant skerp.
Die stopper het aan die agter=
skamel se kopband vasgekom sodat
dit kon skarnier. Teen n lang
opdraand is die stopper losge=
haak sodat indien die osse gaan
staan die stopper in een van die
tande van die stopperband kon in=
haak en die wa kon hou. Dit
het die osse n blaaskans gegee.
Die stopper het n kenmerkende
tik-geluid gernaak as dit losge=
haak en die wa aan die beweeg
was.125)
Het net agter die briekblok ge=
korn. Die briekbalk druk dus





Waens het in later jare ook vere gekry sodat hulle
sagter kon ry. Dan is van sulke waens as veerwaens
gepraat. Die molwa, trolliewa en die ligter plaas=




1. Sonskerm 2. Kar1amp 3. Spatbord
2. Voetskop 5. Disse1boom 6. Draaghout
7 . Trap 8. Wie1 9. Kap
10. Kaparm 11. Modderskerm 12. Sypanee1
13. Veer 14. Karet 15. Boog
16. Bankie 17. Koker









In die vroeere karre is die ghriesas of smeeras,
wat ooreenstem met die van die wa, gebruik. In
Europa het reeds teen die einde van die 18de eeu
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verbeterde aste verskyn. Dit het selfsmeerbuste
gehadwat dit onnodig gemaak het om dikwels te
smeer. Die mailpatentas is reeds vroeer genoem.
Dit het in Suid-Afrika ook bekend gestaan as die
mail-asof die Kingspatent-as. Die rede vir 19.
naam is nie duidelik nie. Die ander baie gewilde
as was die Collinge-patentas. In Suid-Afrika
het die Boere daarna verwys as die Coller- of
Collins-as. Daar is ook na bg. aste as patentaste
verwys om dit te onderskei van die smeer- of ghries-
as.127) Hierdie aste, soos ook die ghriesas, is
ingevoer. Dit is nooit in Suid-Afrika vervaardig
nie. Dit het eers teen die einde van die 19de eeu
in Suid-Afrika in algemene gebruik gekom. Waarom
dit so lank geduur het voordat di~ aste hier gebruik
is, is ook nie duidelik nie. Dit is moontlik dat
die aste eers jare nadat dit gepatenteer is, ver=
volmaak is en dat die verbeterde aste toe in Suid-
Afrika inslag gevind het.
n Makliker manier waarop tussen die mail- en collinge-
as onderskei kon word, was dat by e.g. drie moere
buite op die voorkant, van die naaf sigbaar was, ter=
wyl 19. n koperdop gehad het. Die bus van die mail=
as was van gietysteren het akkuraat op n parallelle
asarm, wat gegroef was om die olie te versprei, ge=
draai. n Skouerstuk of kraag is aan die as gesweis.
Eers is n los flens daaragter geplaas. Deur hierdie
flens is drie gate geboor waardeur drie lang naaf=
boute gesteek is. Die boute het deur die naaf geloop
en is met moere voor vasgedraai.
leerwaster is tussen die kraag en




vergroot om as oliereservoir te dien. Dit moes die.
ander bus van olie voorsien. 'n Koperplaat voor aan
die naaf het die buste bedek. Die oliereservoir





uitmekaar te haal. Die drie boute of flens moes
dus eers ingee voordat die wiel sou uitval.128)
Die collinge-as was basies dieselfde as die mailas
in sover dit net so veilig was en albei die olie
van voor na agter in die bus kon deurwerk, maar in
die Collinge-as was die hoofoliereservoir n groot,
hoI dop wat oor die ent van die bus geskroef is.
Die olie is d.m.v. n groef in die bus na die middel
.van die bus gevoer. Die flens en leerwaster was
tussen die naaf en kraag. Die middelste gedeelte
van die asarm is verder vir ongeveer 2cm. ietwat
vernou om n verdere oliehouer te verskaf. Voor by
die bus is twee moere ingedraai. Die eerste een
was n groot kopermoer, n krop genoem, en is gevolg
deur n kleiner een wat in die teenoorgestelde rig=
ting ingedraai is om sodoende die wiel te sluit.
Dit kon ook nog n spy kry. Aanspraak is gemaak dat
h Collinge-as vir 5 000 my I kon ry sonder dat dit
aandag of versiening nodig gehad het.129)
Die as tussen die twee asarms kon in verskillende
diktes verkry word. Dit kon ook verskillende vorms
hA. Daar was reguit, vierkantige, gekrukte en geronde
aste.130)
.Daar is dikwels n houtbalk, genoem houtas, asbak,
valsas of peul, bo-op die ysteras geplaas om vir
nog groter stewigheid te sorgo Dit is m.b.v. n
houtas-of valsaskloutjie van yster bevestig.13l)
Dit was n houtpaal van 15 vt. lank en 4! dm. dik
wat in die middel van die bak onder teen die buik
met disselboomkloue oorlangs vasgesit is. Dit het
gewoonlik tot aan die agterkant van die bak deurge=
loop. Die disselboom is op die plek waar die draag=




voorkom en die kl,opgeluid wanneer die perde draf,
te demp. Voor aan die punt van die disselboom is
die beuel, meestal ~ ysterdop met n kram aan weers=
kante ofn ysterkram met ~wee los ring~ aangebring.
Aan hierdie kramme is die borsrieme van die tuie
vasgegespe. Die disselboom van n kar was dus die=
selfde as di€ van n wa, net ligter en met groter
veerkrag aangesien dit n groter gewig moes dra.l32)
Draaghout
Gansnekklou
b Houtstaafvan ongeveer 4 vt. lank
waaraan die draaghoutrieme gekoppel
oor die nekke van die perde gekom.
disselboom gedra.l33)





Met vier ystergansnekkloue is die bak aan die on=
derstel bevestig. Die gansnekkloue is onder aan
die hoeke van die buikraam vasgesit. Daaraan is
die vere met skakelverbindings gekoppel. Die gans=
nekklou is ook n skrol of koppelstuk genoem.
Houtstaaf waaraan die stringe van die tuie vaskom.
Ditis-met, swingelstroppe aan die voorpunte van die
I
draagbome vas en dikwels ook nog met ysterstange. of
trekysters aan die as van die kar.l34)
n Samestelling van n aantal effe boogvormige,
nie ewe-lange staalrepe of blaaie wat van die
langste onder tot die kortste bo op mekaar'vasgebout
is, op so n wyse dat hulle in hul lengte t.l;).v.; ,
mekaar effe kon beweeg. Hoe meer blaaie op n veer
aangebring is, hoe sterker ,was die veer. Daar is
gewoonlik van n drieblad~ of vyfbladveer gepraat.
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Die veer is m.b.v. ~ veerklou op die as bevestig.
Tussen die veer en as is ~ veerblokkie, ook ge=
noem ~kokblok of rubberbuffer, aangebring. Die
veer is m.b.v. h gansnekklou aan die bak bevestig.
Die syvere het aan die kantevan die kar gekom.
Om die kar nog sagter te veer, kon h dwarsveer
aan die agterkant onder die bak aangebring word.
Die elliptiese of dubbelveer is meesta1 by spaiders
" "1 t' b 'k 135)e.a. V1erW1e ry U1e ge rU1 .
Wiel Die kar het twee groot wiele gehad. Oit het uit
dieselfde onderdele as h wawiel bestaan, maar was
1" t 136)1.g ere
23.2.2 Die bak
Die bak of kajuit van 'nbokkie of oopkar het presies soos die
van h kakebeenwa gelyk, behalwe dat dit minstens die helfte
korter was. Oit het dus diese1fde onderdele as 'nwa gehad.
Die kapkar se bakvorm was oak basies reghoekig, maar het sy-
en agterpanele gehad wat aan die anderkant ingebuig kon weeSe




Die agterpaneel wat die agterkant van die bak afge=
sluit het. Oit was onderlangs ingebuig terwyl dit
bo1angs hoer as die lere of sypanele was om 'nrug=
1euning te vorm.137)
Was van yster en hoer as die leerboom. Oitis met
leer oorgetrek en het as armleuning gedien vir die
mense wat op die agterste bankie gesit het. Die
ystervoet van die armleuning wat aandie leerboom
"d" l' t d. l38}vas was, 1S 1e arm eun1ngs an er genoem.
Die ~terbankie/van 'nvierplaas-kapkar wasterself=
dertyd ook h~. Die kis is gevorm deur h bree
plank van sowat 'nvoet breed voor die agterskot oor




kis is n verdere bree plank met skarniere vas=
gesit om as deksel van die kis en as sitplek te
dien. n Entjie voor die agterbankie waar die
sylere begin, is nog n bree plank aangebring om
as voorbankie te dien. Die een helfte daarvan kon
opklap om in- en uitklimmery tevergemaklik vir
.die mense wat agter gesit het. Daarom was dit
ook as n opslaanbankie bekend. Hierdie bankie
kon vorentoe of agtertoe skuif om te help om die
kar te balanseer. Die bankie het op sitreeltjies
d.w.s. dwarshoutjies teen die kante van die bak
geskuif. Op die bankies is kussings van leer,
opgestop met klapperhaar, geplaas. Die gedeelte
van die bak bokant die bankies.is oak 'aan die
binnekant met leer beklee en opgestop.139)
1. Draagboom
2. Buikbalke.of klampe
Is saamgestel uit twee p~rallell~ sybalke wat
as draagbome 'bekend was en met mekaar.verbind
is d.m.v. n aantal dwarsbalke. Hierdie dwars=
balke het bekend gestaa~ as buikbalke, draers,
klampe of weesboompies. Daar was gewoonlik vier
en hulle is aangedui as die agter-, middel-,
naasvoor- en voorklamp. Die draagbome en klampe
het dus n raamwerk gevorm. Dit is met buikplanke





Ook n 1atern genoem. In Europa het dit eers
c. 1800 verskyn. Voorheen moes mense met n
fakke1 te perd vooruit ry. Dit is aan die
buitekant van e1ke leer in n ysterstander met
n bree, horisonta1e ring bo-aan gep1aas. Dit
kon ook bokant die modderskerms in ysterstan=
ders kom. E1ke kar het gewoon1ik twee lampe
gehad. Die 1igbron was meesta1 n stukkie kers,
en in die karige 1ig kon die drywer darem n
paar tree ver sien.142)
Knie
ysterkniee
n Entjie voor die 1ere is op e1ke draagboom n






die voetskop bevestig. Aan ~ie voorste ente
va.n die houtknieeis weer ~ paar ysterkniee
bevestig waa.raan die spatbord gekom het.
Die kriiee van hout en yster het uit twee stukke
bestaan wat n sekere hoek met mekaar gevorm het.
n Silindriese houertjie wat regop aan die reg=
terkant van die spatbord bevestig is. Daarin
het die drywer sy peits staangemaak as hy dit
nie gebruik het nie.
n Stewige raamwerk bestaande- uit twee parallelle
balkies, di.e style ge:loem, aan mekaar verbind
deur n aantal dwarsbalkies, die skeie, sodat
die konstruksie gelyk het soos n hout leertjie
wat op sy sy Ie. Die ruimtes tussen die style
is met paneelwerk toegemaak. Oit is sypanele
genoem. Die boonste styl is ook n leerboompie
143)genoem.
n Dun, gewoonlik gebuigde plat plank wat bokant
elke wiel op die hoogte van die borand van die
bak aan n ysterarm oorlangs vasgesit is. Dit
moes belet dat modder wat deur die wiel opgegooi





ook bekend gestaan as modderskeppe of wiens,
afgelei van die Engelse wings. Die yster waar=
mee dit aan die bak geheg is, is dan n wiensyster
genoem. Die spatbord het ook as n modderskerm
bekend gestaan.144)
Ook n apron genoem n.a.v. die Engelse term. Dit
was n waterdigte seil wat opgerol aan die onder=
kant van die spatbord geplaas is. As dit reen,
kon dit opgetrek word~ Dit het n klein venster=






Dit is ookn desbord, n.a.v. die Engelse dash=
board, of modderskerm genoem. Dit was n bree,
dun plank, soms n stuk leer, wat voor aan die
ysterkniee bevestig is. Aan die spatbord is
ysterrelings aangebring wat bekend was as die
spatbordbeslag. Dit het bestaan uit n stang
wat aan die kant van die regopstaande gedeelte
van die ysterkniee aangebring is en as hand=
vatsel vir die passasiers kon dien, en n hori=
sontale stang bokant diespatbord tussen die
knie-ysters wat ook as leiselreling gebruik is.
Die spatbordbeslag het byna van kar totkar in
vorm en afwerking verskil. By duurder modelle
was dit sierlik afgewerk. Die spatbord is





Aan die voorste hoeke van die buikraam is twee
ystertrappe vasgebout vir die in-en uitklim.
Die boonste trap is ook.n skoentjie genoem.
Trappe is altyd ingevoer en kon pragtig afge=
werk wees.147)
Ook n voetplank genoem. Dit was n bree plank
wat horisontaal oor die breedte van die bak
op die skuins opstaande gedeeltes van die hout=
kniee bevestig is. Dit het as vastrapplek vir
die voorste passasiers gedien.148)







Daar was vier tot ses houtboe, agter mekaar
geplaas. Dit het reguit bene of standers gehad.
Die voet van elke been is aan n vinger, ook
kapvlerkie genoem~ vasgeskroef. Die vinger was
n smal ysterstrook wat dikwels verchroom is.




was skarnierba.a.r0 vas aan 'n
aan d.ie bar and van die bak







Om die afslaanbare kap in opgeslane stand te
hou, is buite aan elke sykant van die kap twee
ysterarms, genoem kaparms of elmboe,elk bestaande
uit twee of meer dele met knieverbindings, aan=
gebring. Een van die arms, die langste, strek
van die boonste agterhoek van die bak skuins
opwaarts tot by die naasagterboog (by 'n tweesit=
pla~skar) of tot by die middelste boog (by 'n
groter kar). D{e lang arm, ook deur sommige
mense die been genoem, hou die kap in verti=
kale rigting op, terwyl die ander arm, van die
bopunt van die lang arm tot by die voorste boog,
die kap in horisontale rigting gestrek hou.
Wil 'nmens die staande kap afslaan, druk jy met
die een hand in die waai van die arm totdat dit
knak, en met die ander hand druk jydie bo~ van
vooraf agtertoe teen mekaar totdat almal met
die seil tussen hulle ingevou, op mekaar agter
op die rugleuning van die bak le en so vasgegespe
word.1SO)
Waterdigte seildoek is bo-oor die raamwerk van
boe gespan en op die hoeke van die dak aan die
boe vasgespyker. So 'nspyker het as 'ndrieka
bekend gestaan.Die naam kom van die afkorting




stroke wat bo aan die borand van die bak vas
is, bedek die agterste hoeke van die kap en
tot sowat tien duim aanweerskante daarvan
blywend. Oor die res van die sye en die agter=
kant word reghoekige stroke met die boonste
(
rande permanent aan die boe vasgespyker, terwyl
hulle onder met knoopspykers aan die borand van
die bak en op die sye langs met werwelknope of
tentgespes aan die hoekstroke vaskom. Hierdie
stroke, bekend as die syklappe en agterklap,
kon losgemaak en opgerol word. AIle seilwerk
is aan die binnekant met n sagte en smaakvol
gekleurde weefstof, genoem kapvoering, uitge=
voer sodat die boe nie sigbaar is nie. Die
seil het aan die agterkant n venstertjie gehad
waardeur n mens na agter kon sien.
Dit was n smallerige seilstrook wat na sy punt
toe nog smaller loop en met die een lang'kant
die voorste boog vasgespyker is. Die ander
lang kant is aan n boogvormige ysterstang waar=
van die ente kon skarnier, vasgewerk. Die
ysterstangwas aan die kapboog vas. Dit het as
sonskerm vir die voorste passasiers gedien





Daar is reeds gewys op die gebrekkige houtvoorsiening aan die
wamakersbedryf in die 18de eeu wat die bedryf genoodsaak het
om hout in te voer. Hierdietendens het in die 19de en 20ste
eeu voortgeduur. Dit is vererger deur die vinnige ontwikkeling
van die bedryf gedurende die 19de eeu. ~eral na die ontdekking
van goud en diamante en die gevolglike industrHHe ontwikkeling
wat Suid-Afrika beleef het, is groter eise aan die inheemse
hosse gestel.152) Die staat moes noulettend waak dat bosse
nie uitgeroei en die reserwes uitgeput word nie. Daarom kon
net nsekere hoeveelheid houtin n seisoen gekap word. Die
wamakers moes dus hul tekorte d.m.v. invoere aanvul. Hout is
veral uit die V.S.A. en Austra1ie ingevoer. Teen 1903 is byna
die helfte van die hout wat in Suid~Afrika gebruik is, ingevoer.
Dit was nie net omdat inheemse hout nie beskikbaar was nie.
Die hout wasnie a1tyd geskik vir spesifieke onderdele nie.
Stinkhout het bv. goed met ingevoerde hout verge1yk, maar het
maklik vertrek as dit in p1anke van drie duim dik gesaag en
dade1ik gebruik is. Dit moes drie jaar weggepak word voordat
dit geskik vir wamakery was. Stinkhout het ook ongeveer 10/-
per kub. vt. meer as Amerikaanse essehout gekos.153)
Die wamakersbedryf as synde een van die grootste nywerhede in
Suid-Afrika, was altyd een van die vernaamste verbruikers van
inheemse hout. Die bome van die Amatolaberge in die Oos-Kaap
wat ongeveer 26 300 ha. beslaan het, het alleen ongeveer 340 000
kub. meter hout gedurende die negentig jaar ~oor 1941 aan die
wamakersbedryf gelewer. Hiervan was 67% gee1hout, 25% wahout,
3% nieshout en 5% ander houtsoorte. Nie veel van hierdie bosse
het oorgebly nie.154~
In Engeland en Holland moes die wamaker In goeie kennis van
hout he. Hierdie kennis het hy gedurende sy opleiding gekry
deur gereeld die meesterwamakers te vergesel as hulle die hout
gaan uitsoek en koop het. Die Engelse wamakers het self na
Stellenbosch University http://scholar.sun.ac.za
243.
die houtbosse gegaan waar die bome uitgesoek en onder hulle
sorg gekap en opgesaag is. Pit was n moeilike taak om die regte
borneuit te soek wat alleenlik met ondervinding bemeester kon
word. Hulle kon deur net aan die hout te vat en daarna te kyk,
vasstel of dit reg of ongeskik, swak of groen was. Die wamakers
van Holland het houtverkopings bygewoon waar stamme opgeveil
is.155) Die Suid-Afrikaanse wamakers het in diealgemeen ook
n goeie kennis van hout gehad. Die meeste van die groot wa=
makers van die Paarl hetverkies om na Knysna te gaan om da~r
by houtverkopings hulle hout uit te soek. Dit moes volgens hulle
voorskrifte opgesaag word. Die kleiner wamakers het in die
Paarl by houtverkopings of by die groter wamakersfabrieke hulle
hout gekoop. Hulle het dit sorgvuldiq uitgesoek.Jwant die hele
bedryf het gestaan of geval by die kwaliteit van die materiaal.
Die goeie naam van die wamakers waS op die spel.156) ~
Die wamakers kon natuurlik ook klaar vervaardigde onderdele by
die saagmeulens en ander groot houtmaatskappye soos Thesen en
Kie. koop. Dit was meestal nawe, speke, veIlings en planke.
Hierdie maatskappye het teen die begin van die 20ste eeu van
die modernste masjinerie gebruik gemaak. Thesen en Kie. se
speekdraaibank kon I 500 speke per dag uitdraai.157)
Die metode om die boomstompe in planke op te saag, was in
Engeland, Holland en Suid-Afrika dieselfde. Dit kon terstond
na die afkap van die boom in die bos of op die wamakerswerf
gedoen word, m.b.v. n kuip- of kraansaag. As dit in die bos
uitgesaag is, is n gat ongeveer ses voet diep en twintig of meer
voet lank in die grond gegrawe. Oor die dwarste van die gat
is op verskillende afstande balke geplaas en hierop het die
blok gerus. Op die wamakerswerf was altyd so n saagput waar
die stompe gesaag is. Dieplanke moes dan uit die stomp ultge=
meet word. D.it is soos volg gedoen: Bo, voor en agter is n keep
in die blok gekap en n lyn is styf oor die lengte van die blok
deur die kepe gespan. Die lyn is met houtskool, potswartsel
of kryt gesmeer. Die styfgespanne lyn is dan in die middel ge=
lig en skielik laat los. Uitdrukkings soos "om die lyn te
skiet of te slaan" is hiervoor gebruik. Die swart of wit reguit
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streep is dan duidelik op die biok afgemerk en hieriangs moes
gesaag word. In die deursnee is n skietlood gehang en die no=
158)dige merk gemaak.
Twee mense het die kraansaag gehanteer. Die trekker staan bo-op
die blok en moet sorg dat reguit gesaag word terwyl die saer
in die gat staan. Sy oe is gewoonlik toegebind om te verhoed
dat die saagseis daarin kom. Die kraansaag was ong. sewe voet
lank. Aan die bokant was dit ong. twaalf duim en onder vier
duim wyd. Aan die bokant is n yster met n keep stewig aan die
saag vasgebout. Bo deur die yster was n gat waarin n houthand=
vatsel pas. Die onderkant van die saag is van n houtbiok voor=
sien wat ook aan die saag vasgebout is. In hierdie blok was
ook n gat met die handvatsel vir die saer. Die tande wat
ong. n duim lank was) is na onder gerig. Die trekker trek die
saag met n voorwaartse beweging na bo en met die opwaartse be=
weging saag die saag nie. Met die afwaartse beweging van die
saer vreet die saag n entjie in die hout in. Bygaande skets
gee nduidelike beeld van hoe n kragsaag saamgestel is.159)
.. _ .•. 11
- - • • ••• •• _.y
-. -- .-.-.._ ..--T
KRAANSAAG
H = houthandvatsel (trekker)
Y = Yster met keep aan saag
vasgebout
T =.:Krom tande, saag met af=
waartse beweging.
Hb = houtblok met keep aan saag
vasgebout.
Hs = houthandvatsel vir saer.
- . _. - - . _.. _ "b
.... _.... - .. - H:J
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Die droogmaak van die nout was die wamaker se verantwoordelik=
heid. In Nederland en Engeland het die wamaker,nadat hy die
stompe gekoop het, dit vir n jaar lank in die water laat Ie.
Die onderdompeling is as n versterkingskuur gesien. Daarna
is dit uitgesaag en vir ong. tien jaar op die solder laat le
om horingdroog te word voordat dit gebruik kon word. As hout
nie kurkdroog was nie, kon dit vertrek en was dit oak nie so
duursaam nie. In Suid-Afrika is die houtstompe vir minstens
drie tot ses maande in die water laat Ie sodat die hout kon ont=
sout en nie later bars of krimp nie. Sulke "verdronke" hout
was nie net sterk nie, maar ook mooi as dit afgewerk is. Die
wamakers het dit ten minste sewe jaar laat Ie voordat dit ver=
werk is. Dit het vereis dat elke wamaker n houtpakhuis of sol=
der moes he waar die houtvoorraad sorgvuldig geberg is. Dit
is dus duidelik dat dit groot kapitaaluitgawes geverg het om
n voldoende voorraad hout te he.160)
Die wamakers kon nie altyd wag tot die hout uitgedroog het nie
en moes ander planne beraam. Nadat stoomkrag in gebruik gekom
het,is die stoom nadat dit die masjin~rie aangedryf het met n
vierduim-pyp na die solder, waar die hout netjies gepak was,
gelei. Daar het die PYP op die vloer langs gekronkel voordat
ditweer na onder afgevoer is. Die pyp het in n metaalhouer
geeindig. Die stoom het dan die nodige hitte vir die uitdroog
van die hout op die solder verskaf. By die metaalhouer is vel=
lings e.a. onderdele wat gebuig moes word, sag gestoom. Harry
Solomon, wamaker van die Paarl, het in sy werkswinkel min of
meer dieselfde beginsel gevolg. In n donker, vensterlose kamer
is twee pype met n deursnit van ongeveer nege duim langs mekaar
gele. Die kamer het n skoorsteen aan die agterkant gehad. Aan
die voorkant was n oond waarin vuur gemaak is. Die warm. lug is
dan van die oond af deur die pype na die skoorsteen gelei. Dit
het die kamer verhit. AIle onderdele, soos wiele, veIlings,
speke, ens., wat gedroog moes word, is in die kamer gepak. In=
dien hulle van die onderdele wou uithaal, moes eers gewag word
dat die kamer afkoel voordat iemand dit daarin kon waage Die
werkers was altyd n bietjie skrikkerig om daar in te gaan om=
dat dit so donker was.l6l)
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Die wamakers het vroegreeds ge1eer watter houtsoort die ge=
skikste is vir elke onderdee1 van die wa of kar. Ons weet ge=
1ukkig vandag watter houtsoorte die wamakers vir die verski1=
1ende onderdele gebruik het. Prof. G.L.F. Hartwig van die Faku1=
teit -van Bosbou aan die Universiteit van Ste11enbosch het
houtmonsters vantien Voortrekkerwaens ontleed. 'nAnder na=
vorser, M.J. Wells, het waens van R. Ballantine en Kie., Keis=
kammahoek, King William's Town, ont1eed. Oak die Suid-Afrikaanse
Navorsingsinstituut vir Bosbou in Pretoria doen ont1edings.
Uit hierdie bronne asook reisbeskrywings en persoon1ike mede=
delings, kan ~ goeie prentjie gevorm word. Ons let eers op
die houtsoortewat vir wa-onderde1e gebruik is.
Die wiel: Hout vir die naaf van die wiel moes sag wees omdat
die speke daarin gedryf moes word. Dit moes dus kon '~itdy.
Geelhout is die meeste hiervoor gebruik. In enke1e geva11e is
ook p1atkroon, wat in die Transkei, Natal en Transvaal voor=
kom, wi1desering, elm, assegaai en roo~els gebruik.162)
Die speke moes taai, e1asties en sterk wees om a1 die skokke
waaraan die wiel blootgestel is, te kan weerstaan. Die hout
moes ook 'nfyn tekstuur he en die draad moes reguit wees om te
voorkom dat die speke breek. Die ou wamakers se keuse het op
assegaaihout geval, ~ houtsoort wat besonder goed aan bogenoemde
vereistes voldoen. Ook kershout, rooi-e1s, witpeer, stinkhout,
'ld . . t' b ' b' k 163)W1 eser1ng, nJarra en aa1 os 1S ge rU1 .
Die ve11ings het die meeste hoofbrekens besorg. As hu11e nat
geword het, het hu11e uitgesit en styf teen die ysterwie1band
gedruk. In droe, warm weer het die wielband uitgesit terwyl
die ve11ings gekrimp het. Dit het openinge ge1aat waarin hout=
wie gekap moes word om te voorkom dat die wiel aan stukke breek.
Die hout vir ve11ings moes dus so stabiel moontlik wees en nie
neig om te bars nie. Dit moes egter ook nie te hard enonbuig=
saam wees nie, anders sou die speke nie lekker daarin va~sit
nie. Witpeer, rooi-els en v1ier is as besonder geskik hiervoor
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beskou, maar ook assegaai, selfs boek~nhout en stinkhout. Stink=
hout is duursaam, sterk en bars nie maklik nie, maar sy nadeel
is dat dit o1ierig is sodat dit die ysterband mak1ik 1aat afg1ip
het. Dit was ook geneig om aan die brand te s1aan as die warm
ysterband oorgetrek word. ~~der houtsoorte wat gebruik is, was
waboom en saffraan.164) .
Ander wa-onderde1e: Die algemene vereistes vir die hout van
wa-onderde1e was dat dit hard, sterk en duursaam moes weeSe
~ Hele aantal houtsoorte sou vir e1ke onderdeel aangewys kon
word. Vir die voor- en agterasboom, skame1s, bed, langwa en
agtertang is ysterhout, assegaai, saffraan, witpeer, stinkhout,
sybas en hardepeer in daardie volgorde van voorkeur gebruik.
Vir die voortang waarin die disse1boom bevest.ig is, moes'n swaar,
harde en taai hout gevind word wat nie maklik bars of uitskeur
nie. Saffraan het besonder goed aan hierdie vereistes vo1doen,
asook ysterhout en assegaai.165} Stinkhout is ook daarvoor ge=
bruik.166) Die wakis vIas byna deurgaans van gee1hout gemaak.
Die buikp1anke kon van gee1-, yster-, stink-, grein-, populier,
witesse-, keur~, pruim of rooidennehout gemaak gewees het, ter=
wyl die1eerboomp1anke en relings ook van geel-, peer-, popu1ier-
en ysterhout gemaak is.167) Vir die ronge is dikwe1s assegaai-,
s~ook stink- en ysterhout gebruiki die onder- en bo1eerbome
en leerskeie was van stinkhout, en die bokbalke van populier-,
swart- en stinkhout.168) Die tentboewas meestal van jong stink=
hout, soms ook witstinkhout en essehout.169) Hierdie houtsoorte
het uitstekende buigeienskappe. Die kapribbetjies kon van roof=
dennehout of gee1hout wees.170)
Die disse1boom moes hard en swaar, maar ook veerkragtig en taai
weeSe Hiervoor is in die ou dae gewoonlik jon~ borneuitgesoek.
Verski11ende houtsoorte het hiervoor in aanmerking gekom, o.m.
ysterhout, assegaai, kershout, karee, saffraan, rooipeer en
doringhout. Die meeste disselbome was egter van ysterhout.171)
Die dwarsbalke en ewenaar was van yster- en stinkhout.172)
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Vir remskoene is sagte maar taai soorte soos kafferboom,
kiepersol en without gebruik,173) ook doringhout,174) popu=
lier en vaderlandsWilger.175) Remblokke was van ysterhout of
kafferboom.176) Jukke is gemaak van platkroon, stinkhout,
wildekastaiing, keur, boekenhout, witstinkhout, taaibos, asse=
. b d' h t 197) V' . k k' . .t tgaa~, swart as- en or~ng ou . ~r JU s e~e 1S W1 ys er=
J
hout as die beste beskou, hoewel olienhout, wildekastaiing,
ysterhout, stinkhout, witstinkhout, a3segaai e.a. harde en sterk
houtsoorte wat n mooi afwerking gee, ook gebruik is.178)
Ingevoerde,houtsoorte wat in suid-Afrika gewild was, was
Australiese okkerneuthout (hickory) vir disselbome, veIlings,
nawe, die onderstel van die wa, bokbalke, relings en kapstan=
ders, asook Amerikaanse okkerneuthout vir karvellings. A."11eri=
kaanse iephout is ook gebruik.179) Oregon,pine uit Amerika is
gebruik vir buikplanke, relings, bokbalke en relingplanke.180)
Essehout was baie geskik vir die maak van gereedskap.181)
Interessantheidshalwe kan sekere houtsoorte vermeld word wat
in Engeland en Holland gewildwas vir sekere onderdele. Vir
die wiel is in Engeland meestal eikehout vir die speke en esse-,
iep-, eike- en bloekomhout vir die veIlings gebruik, terwyl iep=
hout vir die nawe gewild was. Vir die raamwerk van die wa is
essehout gebruik.182) In Holland is die naaf van die wiel van
iephout, en die speke en veIlings van eike- of akasiahout ge=
k 183)maa •
24.2.0 Yster
Yster het in die 19de eeu baie gewild geword en is vir vele
doeleindes gebruik. In veral die bou- en wamakersbedryf het
dit in baie gevalle hout en koper as materiaal vervang. Dit
hang saam met die Industriele Rewolusie van die 19de eeu.
Die gewildheid van yster was so groot dat hierdie mater1aal
vandag as sinoniem met hierdie eeu beskou word. Engeland was




uitgang in tegnieke vir ystervervaardiging betref. Veral smee=
yster het onder hulleleiding baie verbeter sodat Engelse smee=
184)yster hoog aangeskrewe by smede was.
Die groot gewildheid van yster'het tot n hoer produksie daarvan
gelei sodat reeda in 1832 die prys van Engelse yster aan die
Kaap begin daal het toe die aanbod die aanvraag begin oorskry
het. Handelaars aan die Kaap het dit vir 'Rds.7 en Rds.S per
lOOlb geadverteer.18S) In 1841 het J.W. Stuckeris van Strand=
straat 36, Kaapstad, geadverteer dat hy teen Rds.9 per lOOlb
al die benodigde yster vir n volledige ossewa kan voorsien.
Hy het ook Sweedse yster voorhande gehad.186)
In 1847 het William Kelly in die V.S.A. begin eksper~menteer
om staal te vervaardig. Henry Bessemer het in l8S4 in Engeland
probeer om dit reg te kry. Die eerste staal is in 1864 in die
V.S.A. gegiet. Dit sou die staalera inlei.187)
Teen 1862 het n groot skaarste aan yster in Engeland en die
V.S.A. ontstaan a.g.v. die Amerikaanse Burgeroorlog. In die
tyd is verskeie oorlogskepe gebou. Yster het byna onverkiyg=
baar geword sodat die prys daarvan die hoogte ingeskiethet.
Dit was ook aan die Kaap die geval. Projekte om tremlyne te
bou,moes gekanselleer word.188) Dit kan aanvaar word dat die
wamakersbedryf ook die skaarste sou gevoel het. Na die oorlog
het yster weer geredelik beskikbaar geword. •
Teen die 1860's het ysteronderdele vir waens en karre sekere
houtonderdele in Suid-Afrika begin vervang. So bv. is yster=
aste i.p.v. houtaste en ysterremme wat met n slinger werk
i&p.v. remskoene gebruik. Van die ligter waens het vere '~e=
~ry.189)
Ysteronderdele is tot aan die einde van die wa-era ingevoer.
Die wamakers het dit d.m.v. groothandelaars gekoop. Uit dik
katalogusse kon hulle kies wat hulle WOll he en dit by die han=
delaars bestel. Baie wamakers het deur die jare steeds Sweedse
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yster be Engelse yster verkies Qmdat dit so maklik bewerk kon
word. Dit kon, as dit verhit is, soos klei gebrei word.190)
Met die totstandkoming van Yskor in 1928 het die wamakers ook
Suid-Afrikaanse yster tot hul beskikking gekry. J.P. Phillips
was die eerste wamaker in die Paarl wat Yskoryster gebruik
het.191) Dit was nie so goed soos ingevoerde yster: nie. As
dit te warm geword het, het dit geskiet en gesmelt. Daarom moes
smede altyd riviersand byderhand hou. As een deel van die yster
te warm word, is sand daarop gegooi om dit af te koel sodat al
die dele eweredig kon verhit.192)
Die gro£smid in die V.S.A. het altyd b groot voorraad yster ge=
had. Vir smeewerk is smee-yster en weekstaal (mild steel)
gebruik. Dit is in drie kategoriee verdeel, nl. ysterplaat
(sheet iron), bandyster (h22P iron) en staafyster (bar iron).
Lg. kon rond, vierkantig, ovaal, halfrond, halfovaal, plat (of
reghoekig) en in lengtes van tot 20 vt. weeSe Wabandyster wat
inreguit stawe verkoop is)het geronde kante gehad. Dit was
harder as weekstaal.193) Bg. soorte en vorms yster is ook deur
,die Suid-A£rikaanse grofsmede gebruik.
24.3.0 Leer e.a. bekleersbenodigdhede
Leer was b belangrike materiaal in die wamakersbedryf. Daaruit
het die bekleers o.a. die tente en kussings van waens en karre
gemaak, terwyl die tuie van die perde ook van leer gemaak is.
In die vroee pioniersjare moes elke boer sy eie leer bewerk.
Daarom was n looikuip een van die eerste dinge wat die boer op
sy werf sou oprig. VelIe bewerk het n integrerende deel van die
werfbedrywighede gevorm.194) Daar was egter deurentyd leerlooiers
entuiemakers op die groter plekke wat ten nouste met die wa=
makers saamgewerk het en gesorg het dat n genoegsame voorraad
leeraltyd beskikbaar was. Tog is leer ook ingevoer, veral
Amerikaanse leer, wat as die beste beskou is, terwyl die prys
ook billik was. Nie aIle soorte leer is buitendien in Suid-
Afrika gemaak nie, soos bv. geemaljee~de of verniste leer
(enamelled leather). Dit moes dus ook ingevoer word.195)
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Pie leerlooiers kon die velIe kleur deui dit onder water te
druk en wattelboombas daarop te gooi. Pit het n ligte bruin
kleur daaraan gegee. Pit i~ ookmet kleuisel, wat ingevoer
is, gekleur. Pie kleursel was -egter baie duui, tot £30 per
blikkie.196)







nit is verkry deur velIe met aluin te looi
Pit kon verskillende kleure h@ en, afhan=
gende van die tekstuur van die vel, was dit
fyn en geskik vir karkussings en tuie, of
grof en geskik vir tuie enhalterri.eme.197,)
n Pik en sterk soort leer wat vir stroppe
gebruik is.198)
Pit is die versamelnaam vir die verskillende
soorte leer wat van beesvel gemaak is. Af=
hangende van hoe dit behandel is, kon dit
ook vir ander doeleindes gebruik word. Ge=
breide en gesplete beesvel is vir karkus=
sings en tuie gebruik.199) Vgl. kipleer en
jongbeesleer.
Ook patent-lee~ genoem. Pit is n soort ge=
patenteerde leer of kunsleer, gewoonlik
swart, wat baie blink. Pit is van beesvel
gemaak. Paarmee is kussings en soms ook karre
se kappe b~klee.200)
Ook kid-leer genoem. Dit is leer wat van di~
velIe vartbokke gemaak is.20l)
Leer wat met chroomsuur gelooi is. Pit is
n baie goeie tipe leer. Ander soorte leer
soos waterdig is ook met chroomsuur gelooi










Di~ Engelse naam hetburgerreg ip Afrikaans
verkry deurda.t die wamakers net hierdie naam
gebruik het. Dit is n fyn, sagte soort leer
van beesvel gemaak en gebruik om kussings
203)te beklee.
Dit is van n dik beesvel gemaak en gebruik
t t d . 204)om s roppe e raa~ . .
Soms ook kiepleer genoem. Dieonbewerkte
vel van n jong dier is kip genoem. Die velIe
van n jong bees, bok of kalf is gebruik. Die
leer was van eweredige dikte. Oit is gebruik
om stroppe of tuie te maak. Oit het jongbees=
leer ingesluit.205)
Die leer is met n laklaag bedek. Warm lak
van lynolie en kleurstof isgebruik.206)
Een van die duursaamste kieuregte maar ook
kosbaarste leersoorte. Oit is oorspronklik
in Morokko van bokvelle gelooi, maar is later
in Europa nagemaak. Die Franse marokynleer
is in die algemeen verkies, maar die Engelse
en Amerikaners het ook Marokkoleer gemaak.
Oie marokkoleer wat in Suid-Afr~ka gebruik is,
is alles ingevoer om kussings te beklee. Oit
is n dun, fyn leersoort.207)
Oit is velIe wat in olie gebrei is. In Amerika
is dit gebruik vir die drywer-sitplek en buggy-


















Pit is die "\(ersamelnaamvir die.verskillende
soorte leer wa,tvan skaapvelgemaak is: die
vernaamste was voering- en seemsleer. Skaap=
leer was van n swakker gehalte as die meeste
ander soorte leer. n Soort skaapleer was
basil. Dit kon in verskillende kleure wees
en is gebruik vir karkussings.209)
Die Engelse naam is gebruik. Dit is leer wat
gekleur is en is gebruik vir tuie.210)
Dit was gewoonlik n fyn leer wat baie duur
was. Dit kon egter ook n dik leer wees waar=
mee skoensole gemaak is.2l1)
Van skaapvel en baie dun. Dit is gebruik vir
die voering van n saalkussing, in skoene en
vir n kar se kap.2l2)
Leer wat met vernis bedek is, en is gebruik
vir die kappe en binne-afwerking, re1ings
en spatbord van karre, spaiders, ens. Dit
was n ingevoerde leer wat nie p1aas1ik gemaak
. . 213)1S n1e.
Dun stroke gebreide beesvel wat dun en rond
bewerk is en gebruik is as gare om tuie mee
te naai.
Ook soolleer genoem en gemaak van beesvel.







.Ook ~ chroomleer, verkrygbaar in verskil=
lende k1eure, en i~ gebruik om karre en
waens se tente van te maak. Dit was water=
. 216)bestand.
Dit is die versamelnaam vir die verskillende
soorte leer wat van wildsvelle gemaak is.











~ Soort garing wat bekleers gebruik het.218)
n Sterk soort oliekleed om kussings mee oor
te trek. Dit kon ook n tekstielfabrikaat van
katoen en linne wees met n oppervlakte wat
soos leer geIyk het. Dit is ook gebruik om
karkappe mee oor te trek.2I9)
~ Growwe, dik eenkleurige wolstof waarmee
karkappe uitgevoer is. Dit staan ook bekend
'It 220)as Vl •
Ook breeband genoem. Daarmee is die rande
d k . 221)van ie ussings omgeboor.
Dit is die Engelse naam wat gebruik is vir
die gewone geel rugare.222)
Boerbokke se hare is gebruik om kussings mee
op te stop. Dit het maklik stof opgetel.223)
~ Weefstof van vIas, katoen, sy, wol, angora=














Oit is gewqonlik van wQlstofgemaak en
het as ver~iering aan die onderste rand van
die voering van die karkap gedien. Die fraiing
wat van n dun soort silwerdraad gemaak is, is
'1 f ., 225)S1 wer ra11ng genoem.
Oroe gras is baie keer gebruik om die kussings
van die goedkoper soort wa of kar op te stop.
Ook apuis of arpuis genoem. Oit 1yk net soos
was. Oaarmee is die bekleer se gare gesmeer
wanneer hy dit besonder sterk wou he. Har=
puis is n soort pike Harpuisdraad is dan ook
pikdraad genoem.227)
Fyn g011ng waarmee karre en soms waens toege=
maak is wanneer hulle per trein weggestuur is.
O't' . 'I t k 228)1 1S met se1 gare oegewer.
Kussings is daarmee opgestop. Perdehaar kon
ook gebruik word.229)
n Wolmateriaal wat gebruik is vir die voering
van karkappe.
Oit is op die vloer van nkar vasgespyker.
n Wollerige materiaal waarmee karkappe uitge=
voer is.
Ook web genoem. Oit is n sterk soort seilband
waarmee die kap- en kussingrande omgeboor
. 230)15.
n Kunsleer vir kussings en kappe van karre.231)
Oit is gebruik om kappe uit te voer .. Dit was






'nGrowwe en stywe lU.a.teriaalwat as voering
.vir kussings van karre gebruik is. Oit is
ingevoer. Die rolle was in breedtes van
.30 dm.233)
n Soort materiaal waarmee karkappe uitgevoer
is. Karkussings kon ook daarmee beklee word.
Ook net fluweel genoem. Kussings is daarvan
gemaak. 234)
24.4.0 Die skilder se benodigdhede.
Deur die beskildering van die wa is sy waarde verhoog. Sodoende
is dit ook beter teen son en reen beskerm.






Is in Nederland gebruik om die wa mee af te
235'skuur. J Oit kan aanvaar word dat dit in
Suid-Afrika ook gebruik is.
'nSoort sponsagtige klip wat gebruik is om
hout mooi skoon en glad te kry voordat die
f d. . 236)ver aangewen ~s.
Een van die materiale wat met die poeierverf
gemeng is om die verlangde dikte verf te kry.237)
Is ook gebruik om die hout glad af te werk.
Die mense het die Engelse naam gebruik. Dit
is 'nvloeistof waarmee hout gekleur kan word.
S. k . 238)~en 00 vern~s.








Is in poeiervorm a.angekoop. Later in die
20ste eeu het ~ spasiale wa- en werktuigverf
"van Parthenon op die mark gekom wat die poeier=
verf vervang het. n Spesiale grondverf moes
eers aangewend word om die hout waterdig te
kry. Dit is oak in poeiervorm aangekoop.
Barste in die hout is met stopverf of stok=
verf, n wit deegagtige mengsel van kryt en
~, toegesmeer.240)
n Olieagtige, kleurlose vloeistof wat bo-oor
die verflaag by karre aangewend is om dit
n besondere blink voorkoms te gee. Dit was
ook by die Engelse naarnstain bekend.
n Wit stof wat uit n mengsel van koolsuur,
loodoksiede en water bestaan het en by verf
gegooi is om n mooi wit kleur te verkry.
Swartlood is ook aangetref.242)
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25.0.0 DIE GEREEDSKAP TtlATGEBRUIK IS.
25.1.n Algemene oorsig
"Man's first and still his greatest tool is the one created
for him by the Almighty, his hand."243) Deur die eeue het
mense ewe knaphandig geskep, o.a. ook gereedskapstukke wat
hulle hande moes help en onderskraag. Dit is egter opvallend
dat gereedskap deur die eeue min wysiginge ondergaan het.
Eers met die kornsvan stoomkrag en elektrisiteit het die
situasie verander; selfs daarna het dit nog steeds minder plot=
seling en minder algeheel verander as wat mens geneig sou wees
om te dink. Die moderne gereedskap toon steeds merkwaardig"e
ooreenkornstemet die vroeeres.244)
Gereedskap het op n sekere wyse ontwikkel. Nadat die algernene
beginsel van die stuk gereedskap vasgele is, is sekere onder=
dele geleidelik verander en verbeter terwyl die res van die
stuk dieselfde gebly het. Hierdie proses was langsaarn en het
selfs ooreeue gestrek. Tussenin was daar periodes van stag=
nasie. Daarna het egter altyd n sk~elike opbloei van nuwe
uitvindings gevolg. Hierdie bloeiperiodes het ooreengekorn met
bloeitydperke in die ontwikkeling van die rytuig en rytuig=
bedryf. Sulke periodes was gedurende die Romeinse oorheersing,
in die lSde eeu en weer in die 17de en 18de eeu. Lg. tydperk
staan dan ook bekend as die goue eeu van houtwerkgereedskap.
Die opbloei gedurende die 17de en 18de eeu kan aan verskeie
faktore toegeskryf word. Dit was die tyd dat die feodale stelsel
verdwyn en nasionale state ontstaan het. Daardeur is die vrye
uitruil van idees, veral qp ambagsvlak, belemrner. Die migrasies
van meesterambagsmanne was verby. Aan die ander kant het die
feit dat hulle nou in hul eie lande gebly het, onderling n
groter mate van bevrugting meegebring. In die tydperk was daar
ook n verhoging in lewenstandaard met n gevolglike grater
gemaksug en weelderige lewenstyl. Dit was die Baroktyd. Am=
bagsrnannemoes in die behoeftes voorsien en het meer en beter
gereedskap benodig. Die Verre Ooste en die Amerikas is
ontdek en nuwe houtsoorte is bekend gestel. Die ingevoerde
Stellenbosch University http://scholar.sun.ac.za
259.
hout was egter duur sodat meer van inleg- en.fin~erwerk ge=
bruik gemaak is. Hie~die kuns het grootliks verbeter. Die
hoer standaard werk het beter gereedskap geverg sodat daar n
evolusie van nuwe en verbeterde gereedskapstukke plaasgevind
het. Eers teen die einde van die 19de eeu het masjinerie
handgereedskap op die agtergrond begin stoot, hoewel dit nooit
handgereedskap heeltemal kon verdring nie.245)
Arnbagsmanne het voor die aanbreek van die 18de eeu nog hul eie
gereedskap gemaak, of dit van n afgestorwene geerf.246) Die
smid was egter die tradisionele gereedskapmaker omdat hulle
goed onderleg was en die praktiese kennisgehad het. Later in
die 18de en 19de eeu het professionele gereedskapmakers die grof=
smid se taak oorgeneem, hoewel die grofsmid voortgegaan het om
in sy eie behoeftes te voorsien. Dit het n kenmerk van die grof=
smid gebly dat as hy n sekere stuk gereedskap nodig gehad het,
hy dit dadelik gemaak het. Teen die einde van die 19de eeu het
die vervaardiging van gereedskap n belangrike bedryf geword.
Metodes het steeds verbeter, kompetisie het'sterker geword, ad=
vertensies het toegeneem en verkoopstegnieke is verbeter. Die
ambagsmanne kon nou d.m.v. handelsreisigers en katalogusse hul
gereedskap bekom. Gereedskap is meestal in Suid-Afrika ingevoer
waar plaaslikegroothandelaarsdit verkoop het. Aanvanklik is
die meestegereedskapuit Europa ingevoer, maar die V.S.A. het
teen die einde van die 19de eeu die grootste vervaardiger van
gereedskap geword.247)
Die probleem by die b~spreking van die gereedskap wat in Suid-
Afrika gebruik is, is die gebrek aan plaaslike geskrewe bronne.
Daar moes dus op Engelse, Hollandse en Amerikaanse bronne en
katalogusse teruggeval word. Hierdie inligting is egter met
nog lewende wamakers gekontroleer. Die universaliteit van die
bedryfwas weer eens opvallend, ook t.O.V. die gereedskap wat
gebruik is. Dit is selfs in die benaminge van die stukke opmerk=
1ik. In werklikheid bestaan daar nie n eie Afrikaanse termino=
10gie vir gereedskap nie. Die name van die meeste stukke is
net verafrikaans. Dit het gebeur dat sekere stukke hulle uit=
landse name behou het, maar daar het tog ook name in Afrikaans
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ontstaan wat baie tekenend ep toepaslik was. In n paar
gevalle is stukkegereedskap gebruik waarvoor die ambagsman
geen naam gehad het nie en wat hy alleenlik kon beskrywe
n.a.v. die werk wat so n stuk moes verrig.
25.2.0 Die wamaker se gereedskap
Waar daar spesialisasie in die bedryf was, was die wamaker
grotendeels by die houtwerk betrokke sodat sy gereedskap
souooreenkom met die van n timmerman of skrynwerker, hoewel
daar gereedskap was wat deur en deur met die wamaker ver=






















Die beitel is n stuk gereedskap met n lem van staal en n hand=




Die skerp punt was as ~ faas bekend. Die beitel is ~ baie
ou stuk gereedskap wat na die steentydperk teruggaan. Dit is
gebruik om hout te bekap, uit te hoI, ens. Die wamaker het
die gewone timmermansbeitels gebruik. Tog het hy n paar spesiale
soorte gebruik wat dikwels groot en ru afgewerk was. Daar kan
tussen twee soorte beitels onderskei word, nl. die kap- of
hakbeitel en die steekbeitel. E.g. is met ~ hamer geslaan.
Daarom was daar ysterbande om die kop van die handvatsel. Die
steekbeitel het nie hierdie versterking nodig gehad nie en was
dus ligter en kleiner.248) Beitels wat veral by die draaibank
gebruik is, of viruithol-, groef-, gleuf- en kerfwerk, is ~
guts genoem. Die blad van die lem het in die dwarste n sirkel=
segment gevorm. Dit het ook as holbeitel of gutsbeitel bekend
gestaan. Die naam van die beitel het van diegebruik en vorm
en dikte van die lem afgehang.249) Die belangrikste soorte
beitels was dan die :
Draaibeitel of -guts Is by die draaibank gebruik,
vandaar die naam. Dit is egter ook gebruik om nawe.uit
te steek en speke te rond.2SO)
Driekantbeitel
~.=:::::::::::::---~
Die Engelse het dit ~ buzz of bruzz genoem wat afgelei
is van bruise en crush. Die lem was driehoekig en dit is
gebruik om nawe mee uit te hol.2SI)
Houtkerfguts : Die naam van hierdie beitel, soos ook die
~pelguts, skilguts, ens., dui die doel daarvan aan.2S2)
Krapbeitel Is gebruik om die veIling af te werk.253)
Krombeitel of -guts (bent chisel) :
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Die lem was gekrom en dit is gebruik om die naaf uit
te hol.254)
Platbeitel: Die snykant van die reghoekige plat lem
was skuins afgewerk. Die lem kon verskillende breedtes
he, meestal 3-5 em. Daarmee is die naaf afgewerk.
255)Dit is ook die wamakersbeitel genoem.
Tapbeitel (mortiseehisel) : Was meestal h kapbeitel.
Die voorkoms was die van h platbeitel. Dit is gebruik
. 256)om tappe te vorm. Dit isook h stembeltel genoem.
Wamakersbeitel
h Swaar plat beitel wat tot 400 nun. lank kon weeSe Daar=
mee is nawe uitgehol. Dit is ook h platbeitel genoem?57)
Boor




bie boor is h stuk gereedskap wat onder druk in die rondte gedraai
word om gate in voorwerpe te maak.258) Die handboor, ook genoem
draaiboor en awegaar, was vroeer die mees algemene boor en dateer
uit die Romeinse tyee By die handboor is die booryster onbeweeglik
aan h dwars handvatsel bevestig. Dit word regstreeks met die hand
gedraai~ "b Verskeidenheid handbore van verskillende groottes en
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. . 259)met verskillende boorpunte is deur die wamakers gebruik.
Die belangrikste handbore was
Frik- of fretboor
Dit was n klein handboortjie wat uit n staalstafie met
n spiraalskroefdraad aan die een ent en n handvatsel aan die
ander ent bestaan het. Dit is ~ebruik om klein gaatjies
in hout te boor, asook op plekke waar dit moeilik was ommet
n booromslag by te kom. Dit is ook n belboor genoem.
Die Nederlanders het dit n rattenstaartje genoem.260)
Gutsboor : Die boor het die vorm van n guts gehad. Dit
kon dus ook n lepelboor wees.26l)
Samper: Dit is afgelei van die Engelse jumper. Dit was
n lang, skerp yster boor met n dwars handvatsel waarmee
gate deur dik houte geboor'is.262)
Lepelboor
Die boorpunt was lepelvormig. Sien verder naafboor.
Lipboor : Pit het n halfmaanvormige punt (lip of neus)






Ook lepel- of lipboor genoem a.g.v. die punt wat lepel=
vormig was. Dit was die grootste tipe handboor. Die
boor loop taps na die punt omdat dit gebruik is om die
gat van die bus in die naaf te boor. Net een kant van die
boorpunt was skerp. Die boor is soms vasgehou terwyl die
wiel met die voet gedraai is. Andersins is n boorswiDgel.,
n houtstaaf, deur die oog van die boor gesteek en is dit
as hefboom gebruik om die boor te draai.264)
Opruimer -
Ook boorkrapper, boorgatkrapper, boogatlepel en boorgat=
ruimer genoem. Daarmee is die spaanders uit die speekgate
1 " 1i . t".". d.." . 26 5 ) "e.a. Joorgat~"ge g." e~e~ga"e~IS us opgeru~m.
Senterboor
Is gebruik om merke te sny waar die lipboor later moet
ingaan, of om die plek aan te dui waar gate met die frik=
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boor geboor moes word. Dit het as voorsorgsmaatreel
gedien dat afsplintering van die hout om die gat nie
voorkom nie. Die senterboor het ook as dopper bekend
gestaan.266)
Varkpeesterboor: Is so genoem a.g.v. die gedraaide
vorm van die boorpunt. Dit was nlang boor.267)
Versinkboor
s:::-z
Die ent van die boorpunt het n groterige tapsvormige kop
gehad. Daarmee is die boorgate vergroot sodat spykers
en platkopnaels versink kon word.268)
Die booromslag of omslagboor het in ongeveer die 15de eeu
verskyn. Die groot voordeel hiervan was dat die draai=
beweging van die boorpunt aaneenlopend was. Dit is aan=
vanklik net gebruik as n hulp om n loodsgat te boor, waarna
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tot aan die einde van die 19de eeu van hout gemaak, waarna
ysteromslae gewild geword het. Die borsbooromslag was die
grootste van die omslae. n Latere ontwikkeling van die om=
slag was die boorratel of ratelomslag. By hierdie omslag
is die draaibeweging bewerkstellig deur n heen-en-weer-be=
wegende hefboom wat n palrat aan die boorkop in een rigting
aandryf. Met die koms van die booromslag het boorpunte baie
veld .gewen en was n wye verskeidenheid beskikbaar. Die reeks
boorpunte is in die vroee 19de eeu met die kurktrekkertipe
't b ,269)Ul ge rel.
BYL.
Die byl is een van die oudste werktuie van die mens. In Europa
is dit reeds omstreeks 8000 v.C. gebruik. Deur die eeue het




Dit is egter meestal vir houtkap gebruik en is as sodanig in
'n wamakerswinkel aangewend. Gespesialiseerde byle het in die
Middeleeue ver'skyn. Dit was veral die Amerikaners wat baie ge=
doen het om die byl te verbeter. Hulle het dit o.a. 'n addis=
sionele lem gegee wat die gewig verhoog en die momentum verbeter
het. Die gewildheid van die byl en dissel het egter in die laat
19de eeu getaan soos meer masjinerie en verbeterde sae en skawe
op die mark gekom het. Dit is interessant dat H. Solomon per=
tinent genoem het dat hy nie 'n byl in 'n wamakerswinkel sou sit
nie.
Die wamaker het die byl gebruik om speke uit te kap en af te
rond,asook om bokstukke en planke te vorm.270) Die mees al=
gemene byle van die wamaker was die volgende :
Ghesmanbyl of Jesmanbyl Albei kante van die byl was
skerp. Dit is gebruik om borne te vel. Dit het ook as
'n Amerikaner bekend gestaan.271)
Handbyl
'n Klein byltjie met 'n kort steel. Dit het een skuins
. 272)kant gehad en is gebruik om stukke af te werk.
Klowebyl
-=-- ...--r-
'n Groot byl waarvan aIleen die een kant skerp was.
Hout is daarmee geklowe.
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Speekbyl : Hierdie byl het 'n faas aan die een kant
gehad. Di..erukante van die speek is daarmee wegge=
k 273)ap. Sien ook wamakersbyl.
Wamakersbyl
Het 'nbree simmetriese lem en 'nplat kop gehad waarmee
wie ingeslaan kon word. Dit is o.a. gebruik om speke
af te werk.274)
Dissel
Die dissel was basies 'ntipe byl. Die verskil het in die lem
en hantering gele. Die lem was reghoekig in verhouding tot die
steel. Dit het net so 'n lang geskiedenis as die byl.
Die dissel moes versigtig gehanteer word. Die hanteerder het
wydsbeen oar die hout gestaan en die dissel in 'nhalfsirkel
in die rigting van sy bene geswaai. Die beweging van sy arm
het hy m.b.v. sy heup of bars gestuit. Indien die dissel te
ver deurgeswaai is, kon hy sy skeen tref. Twee Engelse uit=
drukkings het die gevaar verbonde aan die gebruik van die dissel
gaed ~itgedruk. Dit het die bynaam die "old shin splitter"
gehad. Daar is oak gese : "The adze is the only tool that the
Devil is afraid to use."275)
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Die dissel is baie deur die wamaker gebruik om hout af te rond
en te vorm. Die wamakersdissel het n sterk lem met n plat kop
aan di~ teenoorgestelde kant gehad.
Die lem was meer geboe as die van die timmermansdissel sodat
die veIlings bv. beter uitgehol kon word. Die plat kop is as
hamer gebruik. Daar was ook n dissel wat n hamer aan die een
kant en n lem aan die ander kant gehad het.276)
Die dissel het net soos die byl later in onbruik verval met die
koms van ander, beter gereedskap.
Duimstok
Dit het ook as maatstok bekend gestaan. Die naam van die
duimstok is afkomstig van die mates waarin dit afgemeet het, nl.
voete en duime. Dit is ook gebruik om lyne te trek. Verskillende
soorte duimstokke is deur die verskillende ambagsmanne gebruik. ,
Die gewildste was die skrynwerker se voubare duimstok.
Ghriespotof oliepot
In die ghriespot is die ghries ofolie gehou waarmee bore, sae,





In elke wamakerswinkel was daar 'n gompot. Die vroeeres is van
dik lood gemaak. Die dubbelegompot was n latere ontwikkeling.
Dit was eintlik n pot binne 'n pot. Dit is van gietyster gemaak
en het n draadhandvatselgehad. Die binneste pot is getin om
te voorkom dat die gom deur roes verkleur word. Die buitenste
pot het water gehou sodat die gom nie oorverhit word nie. Die
gompot is tradisioneel op die werkswinkelstoof verhit. Die
gom of lym was in plat stukke wat by handelaarsgekoop is. Dit
is van perdeklou gemaak en was bruin van kleur. Dit is fyn gekap
en in die lympot gegooi om te smelt.278)
Hamer
:.- •. ~,::.":.:' 7
1. pen 2. baan 3. huis 4. kop 5. steel
Die hamer het basies bestaan uit n kop en steel. Die verskil=
lende dele van die kop is n pen, baan en huis waarin die gat
279)was.
Die geskiedenis van die hamer gaan terug na minstens die Steen=
tydperk. In 'die~Romeinse tyd het dit al sy bekende vorm gehad.
Die hamer was n veelsydige stuk gereedskap wat deur al die ver=
skillende ambagte gebruik is. Dit is net aangepas om in die
verskillende ambagte se behoeftes te voorsien. Die gebruik
daarvan is deur 'n Amerikaner, Joshua Rose, s6 saamgevat : "In
whatever form we find the hammer, it is used for three purposes
only to crush, to drive and to stretch". Dit was veral die
smid wat grootliks van die hamer afhanklik was.280)
Ramers is by groothandelaars aangekoop. Vroeer is net die hamer=
kop verkoop. Later is dit egter volledig met steel en al ver=
koop. Eenvan die eerste lesse wat n vakleerling moes leer,
was dat hy nooit n hamer met 'n los kop moet gebruik nie.28l)











Ook n houthamer genoem. Daarmee is op houtbeitels




Het ook bekend gestaan as n spykerhamer, liphamer en
tanghamer. I.p.v. n pen het dit n klou aan die een
kant gehad waarmee spykers uitgetrek kon word. Dit
is verder gebruik vir algemene werk, soos spykers
inslaan. Die slaanvlak was plat.282)
Klamp
00 o0 0 • 0 • •{f.- o---o--ffiL
1. houtklamp 2. ysterklamp.
Die klamp, ook kramp genoem n.a.v~ die Engelse cramp, was, net
soos die skroef, n stuk klemgereedskap, maar anders as die
skroef was dit draagbaar. Dit kon van hout of yster gemaak
wees en staan dan bekend as houtklamp of ysterklamp.
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Die klamp is gebruik om houtonderdele teep mekaar te klem na=
d d,. . k A' k k k. t t k 283)at ~t gegom ~s, asoo om ~~e arraamwer aanme aar e re.
Die klamp het ook as b sersant bekend gestaan. Dit was afkomstig
van die Nederlandse sergeant wat heel moontlik uit die Franse
serrejoint afgelei is. In die advertensies van wamakersgereed=
skap is die woord sersant algemeen gebruik wanneer klampe bedoel
is. Die wamakers het dit tot in die dertigerjare van hierdie
eeu nog gebruik. Dit is van staal gemaak. Die bekke het in
grootte verskil. Die klein handklamp is handsersant of handskroef
genoem.284)
.Verskillende soorte klampe, wat aangepas is~vir die werk wat
dit moes verrig, is deur die wamaker gebruik.
C-klamp en G-klamp n.a.v. hul vorm.
Hoekklamp
Is gebruik om die hoek van n stuk houtwerk in die
regte posisie te hou.
Koetsbouersklamp : Was in groottes van agt duim
tot twee-en-twintig duim besklkbaar en is gebruik
om die bakwerk op die onderstet vas te heg. Dit het









Daarmee is die swaarder houtwerk
Die kruishout het bestaan uit n staaf, skroef, blok en pen.
Dit is gebruik om parallelle lyne te trek of om voee uit te
meet. Om dit te gebruik, moes die een kant van die plank haaks
wees. Dan kon die lyn getrek word waa£langs die plank gesaag
moet word. Die kruishout is aanvanklik van hout gemaak, maar
later het ysterkruishoute verskyn. Die twee mees algemene
soorte was die enkel- en dubbelkruishout. Lg. is gebruik om
twee wydtes gelyktydig af te meet, of om tapgate uit te meet.
Daarom het dit ook as tapkruishout bekend gestaan.286)
Loper (traveller)
Dit is ook n wielafloper of rits genoem. Die loper is gebruik
om die omtrek van die wiel te bepaal, sodat die regte lengte
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wielband wat om die veIlings kom, verkry kon word. Dit was n
wieletjie waaraan n handvatsel bevestig is. Op die een kant
van die loper, was n begin merkie terwyl dit verder soos n
duimstok afgemerk is. By gebruik is n krytmerkie op die wawiel
gemaak, die loper se beginmerk daarop geplaas en dit dan bp die
loopvlak van die wiel langs gerol terwyl die omwentelinge getel
is. Daarna is dieselfde lengte op die wielband afgeloop.287)
Passer of paster
Die passer is gebruik om sirkels te trek of om mates te neem.
Elke wamaker het verskillende passers gehad, afhangende waar=
voor dit gebruik is. Die passer het bestaan uit twee bene wat
aan die bokant aanmekaar bevestig is en kon skarnier. Yster=
passers met bene van tot 30 dm. is gebruik om nawe uit te meet.
Hierdie passer is gewoonlik deur die smid gemaak. Dievorm van
die bene het verskil. Die krompasser, ook naafpasser of ronde=
passer genoem, se bene het konveks geloop. Daarmee is die buite=
mates geneem. n Passer om binnemates te neem en waarvan die
bene konkaaf sou loop, is ook aangetref.
Die passer het ook bekend gestaan as n kompas n.a.v. die Engelse
compass waarmee veral sirkels getrek is. Die meetpasser soos
bv. die krompasser het in Engels as callipers bekend gestaan.288)
Stellenbosch University http://scholar.sun.ac.za
275.
Die saag is n stuk gereedskap met n skerp getande staalblad
of -lem en n handvatsel waarmee hout en yster gesny of verdeel
word. Die vroegste tipe saag was n stuk vuursteen met skerp
kante wat uit die Paleolitiese tyd, 500 000 jaar gelede, dateer.
Die eerste metaalsaag is in Egipte omstreeks 1490 v.C. uit
koper gemaak. Vanaf omstreeks 660 v.C. is yster i.p.v. koper
gebruik om sae van te maak. Dit was egter die Romeine wat die
saag sy huidige vorm gegee het deur die tande alternatiewelik
na verskillende kante te buig sodat die saagsels makliker uitge=
werk, n breer voeggemaak en daardeur n makliker aksie bewerk=
stellig is. Die Romeine het ook n masjien gemaak wat die tande
gebuig het. Hulle het reeds die klein swaardtipe handsaag, raam=
saag en treksaag gebruik. Na die val van die Romeinse Ryk het
n agteruitgang in die tegnologie ingetree wat rneegebring het dat
sae skaars geword het en die mense op die byl en dissel moes
terug val. Die saag het eers weer die laaste drie eeue universeel
belangrik geword. Die sae is aanvanklik deur die ambagsmanne
self gemaak. Die skrynwerker het die houthandvatsel gemaak ter=
wyl die smid vir die saaglem gesorg het. Saagmakers het in
Engeland eers na c.l750 op groot skaal sae begin maak.289)
Verskillende sae is deur die wamakers gebruik. Die sae wasmeestal




Ook n fretsaag , n.a.v. die Engels, of efsaag, n.a.v.
die letter F, genoem omdat dit di€ voorkoms gehad
het. Oit het in die l5de eeu toe inlegwerk gewild
geword het, sy ontstaan gehad. Oit was n fyn en dun
. .. t .t . 290)sagle waarmee verslerlngs en pa rone Ul gesaag lS.
Handsaag
n ~aie ou tipe saag. Teen die middel van die l7de eeu
het dit n bre~r lem gekry. Veral die Hollandse handsaag
het'TI> baie bre~ lem in verhouding tot sy lengte ge=
had. Die handvatsel was van die pistoolkolftipe •
.Die saagkant van die lem was konveks gevorm. Die
Engelse handsaag se handvatsel was net so breed soos
die lem. Die handsaag was in verskillende groottes
na gelang van die hout wat gesaag moes word. Die
tande kon ook growwer of fyner weeSe Solomon ver=
meld dat hulle van n agttand- of tientandsaag ge=
praat het. E.g. se tande was wyer as die tientand=
saag sin gespasieer, d.w.s. dietientandsaag het
fyner tande gehad. As planke in die lengte uitgesaag
moes word, is n growwe saag gebruik, terwyl vir dwars
saag n fyner een gebr~ik is. Op grond van die tande
se fynheld of grofheid het die handsaag ook bekend
gestaan as paneelsaag as dit fyn tandjies het, dwars=
saag of afskortsaag wanneer daarmee dwars oor ~ie draad
van n plank g~~aag is, en ripsaag, n.a.v. die Engelse
rib saw, as die tande grof was om larigs die draad van




Het ook as kuipsaag, kuilsaag en putsaag bekend ge=
staan, soms ook as treksaag. Dit is gebruik om
planke uit stompe te saag. Hierdie grootste van alle
sae het byna onveranderd vanaf Romeinse tye gebly.
Die voorkoms en gebruik daarvan is reeds in hoofstuk
24 beskryf.292)
Rugsaag (tenon saw)
Het ook as kapsaag bekend gestaan. n Sterk yster=
rug is aan die boonste rand van die lem bevestig.
Dit was n kort saag met fyn tandjies wat net sekere




Ook boogsaag, raamsaag, voogsaag of skrobsaag genoem.
Dit is die oudste tipe saag. Die saaglemis in n raam
gepl~as. Aan die bokant is n dubbele tou of riem ge=
span met n stok in die middel waarmee die lem stywer
getrek kon word. Dit verhoed dat die lem heen en
weer buig wanneer dit gebruik word. Die lem kon ook
gedraai word om gekromde patrone uit te saag. Daarom
is dit ook n draaisaag genoem.294)
Steeksaag
Ook stootsaag, sleutelhoeksaag, sweefsaag, of oorsaag
genoem. Dit is n fyn sagie met n dun, tapslopende
lem en pistoolkolfhandvatsel. Die handvatsel kon ook
soos die van n mes gelyk het. Dit is gebruik om n
ronde gaatjie in hout of die speekholtes in die naaf
't t . 295)Ul e saag.
Treksaag
Dit het in die 15de eeu in gebruik gekom. Aanvanklik
Stellenbosch University http://scholar.sun.ac.za
279.
het dit n reguit lem met twee handvatsels aan weers=
kante daarvan gehad. Later het die lem n magie in
die middel gekry. Dit was ongeveer l! m. lank met n
bree lem en growwe tande. Dit is gebruik om planke
uit te saag.296)
Ystersaag :
n Baie voordelige saag wat die koubeitel by baie ge=
leenthede vervang het. Daarmee is koue yster, veral
boute en klinknaels,afgesaag. Die lem het klein, fyn
. 297)tandjies en is in n ysterraam geplaas.
Die meeste het ook oor die gereedskap beskik
waarmee die saag skerp gemaak kon word. Dit het bestaan uit
n saagsitter, ook bekend as n saagset n.a.v. die Nederlandse
zaagzetter en Engelse saw set. Dit was n ysterinstument waar=
mee die tande tot die regte hoek gestel kon word. Verder is
van n halfronde vyl gebruik gemaak. Die saag is m.b.v. n
saagkramp of -klamp, 'n sterk ysterklamp, vasgeklem as die tande
skerp gevyl is. Dit kon ook op n bokkie vasgesit word~298)
Die ander benodigdhede was n saagbok waarop die hout gerus het
terwyl dit gesaag is en n saagkuil of saagput, n gat in die




Die skaaf doen veral drie tipes werk ~ dit vorm die hout, werk
dit tot die regte afmetings af en maak dit glad.
Die Egiptenare het nie die skaaf geken nie. Hulle het klippe
en sand gebruik indien n stuk hout gladder afgewerk moes word.
Die Romeine het die skaaf teen die begin van die Christelike
jaarteiling egter al geken. Dit hetdie werk van die beitel
tot groot hoogte oorgeneem. Dit is vanhout gemaak. Die lem
is nie meer as 50% skuins geplaas nie. In die Middeleeue en
later is dielemvan staal gemaak/wat meegebring het dat dit
dunner en platter afgeskuins kon word. Die vroee skaafmakers
het hulprodukte uit n wye verskeidenheid patrone met die hand
gemaak sodat geen twee skawe dieselfde was nie,hoewel hulle tog in
die meeste opsigte ooreengestem het. .In die 17de eeu het
Nederland die leiding in die maak van groot skawe geneem. In
die 17de en 18de eeu het n groter verskeidenheid skawe in aan=
.vraag gekom a.g.v. die groot veranderings inkonstruksiemetodes
en versierings in aIle tipes houtwerk, veral in inleg en paneel=
werk. Baie van die bestaande skawe is verander om by die nuwe
gebruike aan te pas. Daar het ook nuwes verskyn, waarvan die
skawe met 'ndubbele.funksie die belangrikste was. So by. is
'ngekombineerde tong- en groefskaafgemaak. In die laaste kwart
van die 18de eeu is die skaaf met dubbele lemme uitgevind. Dit
het in die 19de eeu in algemene gebruik gekomen is verder ont=
wikkel deurdat die skaaf self van yster of staal gemaak is.
Dit het saamgeval met die verbetering van die metallurgie en
masjiengereedskap. Die V.S.A. het die leiding geneem met die
maak van staalskawe~ Daar is terselfdertyd voortgegaan met die
maak van houtskawe, maar beter en harder houtsoort is gebruik
en die ontwerp is verbeter. In Suid-Afrika was houtskawe in
die 20ste eeu nog in gebruik. Die ysterskaaf het eers later in
die eeu toe die wamakersbedryf in sy doodsnikke was, in alge=
mene gebruik gekom. Sover"bekend, is aIle skawe wat hier ge=
b .k" 300)rU1 1S, 1ngevoer.
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n Skaafbestaan uit die v01gende onderde1e :
beitel 3. handvatse1 4. kyl 5. mond 6. keerbeitel
7. sool.
Skaafblok Vorm die hoofbalk van die skaaf.
Beitel of lem : Die snykant steek net effens onder
die gesig uit.
Handvatsal : Hiermee word die skaaf getrek of gestoot.
Kl! : Hou die beitel en keerbeitel op die regte plek.
Mond of bek : Dit is die opening in die middel van
die skaaf waar die beitel en kyl deurkom. Die krulle
van die hout wat afgeskaaf word, kom ook hierdeur.
Opleg of keerbeitel: n Staalplaat wat bo-op die lem
of beitel vaskom en gestel kan word sodat die beitel
nie te vas op die hout druk nie.
Sool of gesig : Die gelyk onderkant wat in aanraking
kom met die hout wat geskaafword.301)
n Wye verskeidenheid skawe wat n wye reeks take kon uitvoer,
is aangetref. Afgesien van die gewone werkbankskawe, was daar
ook spesiale skawe vir spesiale take. Daar word hier gekonsen=





n Klein, amper vierkantige skaaf, ong. 15 tot 20 ern.
lank. Dit is van Hollandse oorsprong en is soms ook
n smoelplein, moontlik afgelei van die Engelse smooth
plane, genoem. Ditis gebruik waar die groat skawe
ongeskik was, bv. am die ru kante van bree plankeweg
te neem, of am hout wat reeds met n grater skaaf afge=
werk is, verder af te werk.302)
Holskaaf
Oak boogskaaf, rondeskaaf of vellingskaaf genoem.
Die gesig was rand of konveks gevorm. Dit is ge=
bruik am holstukke, 5005 die veIling, gelyk te
skaaf. 303).,
Reeskaaf :
Oak bekend as reisskaaf, grofskaaf, roebankskaaf,
langskaaf, strykskaaf of reguitskaaf! Dit is
n groot, lang skaaf, soms langer as een meter. Dit
is gebruik om ruwe houtplanke gereed te maak. Dit
het ook as voorloper bekend gestaan, maar in so In
geval het dit nie n keerbeitel gehad 5005 die ree=




Ook bekend as roffelskaaf, jekpleinskaaf of jukplein-
skaaf, n.a.v. die Engelse jack plane. Die beitel van
hierdie skaaf was effens gerond sodat baie van die
hout op n slag weggeskaaf kon word. Daarmee is die
ergste grofheidvan die hout weggeneem. Dit is ook
gebruik om die veIling af te werk.305)
Soetskaaf : Dit was nie n baie lang skaaf nie. Die
eenvoudigstetipe uit die 17de eeu was vierkantig met
of sonder n voorhandvatsel. Dit is gebruik om hout
glad af te werk.306)
Skawe wat n spesifieke doe! of taak gehad het, het die volgende
ingesluit
Groefskaaf of ploegskaaf
-Om n slootjie in die hout te skaaf.
Lysskaaf : Vir die uitskaafvan lyste. verskillende
soorte lysskawe afhangend'e van die tipe Iys is aange=
tref, bv. die eierlysskaaf, die kraallys- of kraal=
skaaf, en die raamlysskaaf.
Patroonskaaf
Speekskaaf
Om patrone uit te skaaf.
Om speke geIyk te maak. Dit is met albei hande
hanteer, daarom het dit twee handvatsels. Dit word
Stellenbosch University http://scholar.sun.ac.za
284.
soms met die trekmes verwar. Metaalspeekskawe is
eers c.1870 bekend gestel.
Sponningskaaf : Om sponnings uit te skaaf.
Swaelstertskaaf-:Om swaelstertvoee uit te skaaf.
Tong- en groefskaaf
en groewe kon skaaf.
versal planes was ook
Veerskaaf
n Kombinasieskaaf wat tonge
Ander kombinasieskawe of uni=
beskikbaar.
Om vere te skawe. Daar was gewoonlik twee soorte,
die mannetjie en die wyfie, waarmee die groewe uit=
gesny is. E.g. het n tong en 19. n groef gemaak.
Verdieper of verdiepskaaf
gelyk.
Het soos die speekskaaf
Voegskaaf : Vir die skaaf van voee.307)
Die skaaf is op die skaafbank, waarvan in elke werkswinkel een
was, gebruik. Dit was in die vorm van n tafel. Daarop is die
hout gele om geskawe te word. Aan die skaafbank is een of twee
houtskroewe bevestig waarmee die hout vasgeklem kon word.308)
Skraapstaal
Ditkon n stukkie skerpgemaakte saaglem gewees het. Dit is




1. koker 2. lippe 3. veer 4. bek
Die skroef was deel van die wamaker se klemgereedskap, maar
moet onderskei word van die klamp. Die skroef het bestaan uit
n koker, n ronde buis wat vas aan die agterste lip kom en
waarin die draad van die skroef draai; die lippe wat die twee
ysterkante is waartussen die voorwerp vasgeklem word (soms ge=
groef om beter vas te hou, of met hout uitgevoer sodat dit
houtdele nie beskadig nie); en die veer wat help om die bek
(die opening tussen die twee lippe) oop te hou. Die skroef
is aan die werkbank bevestig, of kon op n stander gemonteer
word. 'E.g. is n bankskroef genoem.3lO) Daar kan onderskei
, . ,
word tussen die volgende skroewe :
Handskroef
kon word.
n Klein skroef wat in die hand gehou
Houtskroef of houtwerkerskroef
Die naam dui aan dat die skroef van hout gemaak is,
of dat dit deur die timmerman of skrynwerker gebruik
is. Dit is opso n manier aan die werksbank bevestig




Kon aan die werksbank bevestig of op n eie stander,
wat n boomstomp kon wees, gemonteer gewees het. Dit
was n groot skroef wat soms ook as werksbank gebruik
is. Die bokbalk, veIling, ens., is daarin vasge=
skroef as dit afgewerk moes word. As die skroef aan
die werksbank bevestig is, het die bek b6 die werks=
oppervlakte uitgesteek.
Ysterskroef : Dit kon wees dat die ysterskroef van
•yster gemaak is, of gebruik is om yster in vas~te
t ,
klem. Dan het dit ook as grofsmidskroef bekend ge=
311)staan.
Elke wamaker het n paar skroewe in die werkswinkel gehad wat
van bg. soorte kon wees, maar wat ook van verskillende groottes
was wat die skroefbekke betref. Dit kon bv. 120 rom. 160 rom. of
200 rom. wees. Hoe korter die skroefbek, hoe korter is die
yster- of houtdeel wat daarin vasgeskroef kon word~ en anders.
312)om.
Skroef (screw)
Die skroef wat hier onderbespreking is, is n y~terpennetjie met
n kop aan die een kant en n draad wat uitloop ~p n skerp punt
#aan die ander kant. Die kop het n kepie in. Dit is gebruik om
houtonderdele aanmekaar te hou. Verskillende soorte skroewe is
gebruik. n Draadskroef is n skroef waarvan die hele lengte n
draad het. n Houtskroef is van hout gemaak of is in hout ge=
draai. Die oogskroef se kop was n ronde ogie waaraan iets vas=
gemaak kon word. Dan is ook n platkopskroei, rondekopskroef,
skrollskroef en versinkskroef gebruik. Die skrollskroef het baie
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na h boutjie gelyk. Die smid het skroewe self\gemaak. Die
skroewe is met h skroewedraaier ingedraai.
Die wamaker sou n verskeidenheid van skroewedraaiers van ver=
skillende groottes gehad het.3l3)
Skroefsleutel
Twee tipes skroefsleutels is aangetref
.2..
1. stelsleutel 2. pypsleutel
(i) h ystersleutel waarvan die bek kon verstel om kleiner
en groter boute vas of los t~ draai. (Engels: wrench)).
Dit het verskillende name gehad en kon wissel wat grootte
en bekvorme betref. Die bekendste benaminge is stelsleu=
tel, skroefhamer en bobbejaan. Die duiwelsbek het ook
bekend gestaan as duiwelsklou, kraaibek of aasvoelbek.
Dit is veral gebruik om moere wat baie vas sit, los te
draai of om iets te buig. Die name is afkomstig van
die vorm van die bek. h Ander tipe sleutel was die EYE=
sleutel, ook genoem aapstert, krokodil of kettingsleutel.
Dit het h ketting aan die bek gehad en is gebruik om pype




1. moersleutel 2. Assleutel
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n Sleutel waarmee moere ingedraai kon word, dus moersleutel.
n Wye reeks sleutels is in 'TI werkswinkel aangetref om voorsie=
ning te maak vir die verskil1ende groottes moere. n Assleutel
wat ses- of agtkantig was, is gebruik om asdoppe af te skroef.
Die assleutels het by die verskillende tipes aste gepas. D,it




BIke wamaker het verskillende groottes slypstene van sandsteen
en in die vorm van wiele gehad om die gereedskapstukke wat kap
of sny skerp te maak. Die slypsteen het gou afgeslyt en moes
dan vervang word. Die steen moes nat gehou word wanneer geslyp
is. Die slypsteen of slypwiel, ook genoem draaisteen, is meestal
op n slypwielstander of -stoel gemonteer wat onderaan n bak met
water gehad het sodat die wiel in die water loop. Die slypwiel
is m.b.v. n voetpedaal of slinger, later stoomkrag, aangedryf.
In die 20ste eeu is die slypstene van amaril i.p.v. sandsteen
gemaak. Met baie slyp het die plat slypkante van die wiel rond
afgeslyt. Om dit weer gelyk te kry, is van n staalwieletjie
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. . 315)aan ~~handvatsel gebrulk gemaak.
Die ander soorte slypstene wat die wamaker gebruik het, was
die handslypsteen of wetsteen, n reghoekige slypsteen wat meestal
vir messe en beitels gebruik is, en die oliesteen. Die oliesteen
is van harde, natuurlike klip of silikonkarbiede gemaak. Olie
is daarop gegooi as die gereedskap geslyp word. Die een kant
van die reghoekige oliesteen was growwer as die ander kant. Die
gereedskap is eers op die growwe en dan op die fyner kant ge=
slyp. Die oliesteen is altyd in n toe kissie gebere, nooit oop
. 316)nle.
Speekgereedskap
n Aantal gereedskapstukke was nodig om
en veIling te dryf en dit reg te stele
ander stukke soos die hamer wat elders





Speekbeskermstuk(~:n Hout- of staalhoed wat oor die speek
se kop gepas hetwaarop geslaan is as die speek in die
317)naaf ingedryf word.
Speekboom~): Die speek is hiermee tot sy regte hoek getrek
d d. . d' f' d f' 318)na at It In le naa lnge ry lS.
Speekklamp: n Jukvormige hout van ongeveer 60 rom. dike
Dit is agter die speek wat ingedryf word en voor die twee
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naasliggende speke ingevleg. Deur die speekklamp laer af
te slaan is die speek vorentoe gedwing. Om die speek
t t d. . d' kkl d . 1 319)erug e w1ng, lS 1e spee amp an ersom 1ngev ego
Speekmaat (spoke set)~): Ook wysterhout of peilstok genoem.
Die wysterhout met sy wysterhoutpen is gebruik "om die
speke op te lyn in die naaf", d.w.s. om die komvormigheid
van die wiel en die gerigtheid (alignment) reg te stel
wanneer die speek in die naaf gedryf word. Die speekmaat
was n houtplank van ongeveer 650 rom. in 1engte waarin gate
e1ke 20 rom. gemaak is. Die onderpunt is in die midde1 van
die naaf vasgebout sodat dit kon swaai. Die wysterhoutpen,
(Engels : feeler) wat ook van walvisbeen gemaak kon ge=
wees het, is in een van die gate gesteek op n hoogte wat
ooreenstem met die skouer van die speek. Dan is die 1engte
van die pen geste1. Die regte afstand is verkry deur die
afstand van die voorkant van die naaf tot by die gesig van
die speek te meet en daarvan die voorafbepaa1de mate van
komvormigheid (dish) af te trek. Die pen is dan bevestig.
As'die speek ingedryf word, moes sorg gedra word dat die
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Speektongmeter (spoke fitter, spoke tongue gauge):
Ook tapmeter genoem. Dit was n 160 mm. tot 300 rom. lange
hout waarvan die ente tot handvatsels gevormis en met n
gat in die middel. Verskillende speektongmeters met ver=
skillende groottes gate is aangehou. Dit is gebruik om
die speektong te toets of dit die regte deursnit het.
Speektrekhaak (spoke dog) n Meterlange houtplank met n
ysterhaak vooraan. Daarmee is twee speke na mekaar getrek_
sodat hulle in die velling gedryf kon word.
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Speekuittrekker (spoke extractor) :.Het uit n ysterring
en drie houtwie bestaan. Daarmee is n speekuit dienaaf
getr,ek. Die ring is oor die speek geplaas en met die wie
verstewig. Oeur op die wie te slaan, het die speek losge=
kom.
Stokpasser (spoke trammel) :. n 1200 rom.lange stok met
h beweegbare merkpunt wat op verskillende hoogtesgestel
konword. Oit is gebruik om die hoogte van die speekskouer
b6 die naaf te meet. Oit is ook n wielpaster genoem.32l)
Spyker
Oit is b ysterpennetjie of stiffie
en h skerp punt aan die ander kant
onderdele aan mekaar bevestig is.
is gebruik.
met h kop aan die een kant
waarmee planke e.a. hout=
Verskillende soorte spykers
Draadspyker : Die gewone, ronde ysterspyker.
Duikerkopspyker
duiker gelyk.
Die kop daarvanhet soos die van n
Kabinet- of paneelspyker : n Dun en kort spykertjie vir
die bevestiging van dun houtjies.
Kapspyker : n Kort spykertjie met n taamlike groot kop om
diewaterdigting van die wa- of karkap aan die houtwerk
vas te spyker.
Nikkelspyker : n Klein spykertjie met n blink kop wat ge=
bruik is om die bekleedsel aan die kar vas te sit. Dit
het hoofsaaklik as versiering gedien.
Platkopspyker : Met n groo~ plat kop. Dit is ook gebruik
om bekleedsel aan die kar vas te sit.
Die smid het vroe6r gewoonlik die spykers self gemaak. Later
is fabrieksgemaakte spykers in katalogusse geadverteer en ver=
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k h 1 d' 'd t h t d1'tte maa.k.322)oop, oewe 1e sm1 voor gegaan e om
Die tang is 'nstuk ystergereedskap wat gebruik word om iets
mee op te tel, vas te hou, uit te trek -of te buig. Elke ambag
het sy eie stel tange gehad wat daarby aangepas is. Die wa=
makers het o.a. die volgende gebruik ..
Bouttang: Ook koppiestang genoem. Daarmee is boute
of skroewe vasgevat.
Draadtang :
Het gewoonlik 'ngeriffelde, plat bek. Aan weerskante van
die bek het die tang openinge gehad om die draad af te
knip. Draad kon ook met die tang vasgevat word.
Handtang : Basies was aIle tange handtange. Daarmee is ook
bedoel die gewone tang wat deur almal gebruik kon word.323)
Knyptang (pincers)~
Het 'nrondecbek met.skerp kake~ .Daarmee is spykers uit
hout getrek of draaden spykers'geknip.324)
Lunstang Die luns is daarmee vasgevat.






Die potlood is meestal in samehang met die duimstok gebruik.
Die'vroeere potlode was basies dieselfde as die wat vandag
nog voorkom. Daar is ook gebruik gemaak van n ribbelhoutjie,
ook streepyster genoem, n skerppuntige ysterpennetjie waarmee
n lyn getrek is waarlangs n plank gesaag moes word.326)
Trekmes
Die trekmes, ook snymes genoem, is n baie ou stuk gereedskap
Dit is reeds 1000 n.C. gebruik. Vir die wamaker was dit onont=
beerlik. Daarmee is aIle oortollige hout verwyder om die wa
ligter te maak. Ook veIlings, speke en disselbome is daarmee
afgewerk. Die trekmes van die wamaker het n dun, plat en reguit
lem van 160 rom. tot 320 rom. lank gehad. Aan die ente was hand=
vatsels. By gebruik word dit na die hanteerdertoe getrek. Dit
was n kuns om daarmee te werk. Die handigheid van die wamaker
daarmee was iets om te aanskou, n ware kuns. Die wamaker het
baie lief geword vir die trekmes waarmee hy sy ambag geleer het,
en hy het verkies om deurgaans daarmee te werk. Die trekmes word
dikwels met die speekskaaf verwar. Die ooreenkoms l~ eintlik net
daarin dat albei handvatsels op die ente van die lem het en dat
dit na die hanteerder toe getrek word. Die trekmes was saam met
die byl en dissel van die belangrikste gereedskapstukke van die
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Die vyl is n stuk ystergereedskap waarvan die oppervlaktes bo
en onder met klein tandjies bedek is. Dit is gebruik om hout,
yster, ens. te vorm en glad te maak, dus as afrondingsinstrument.
Dit is n baie ou stuk waarvan die basiese ontwerp oor duisende
jare dieselfde gebly het. Aanvanklik is dit met die hand gemaak,
maar teen c.1862 het masjinerie die werkoorgeneem. Hierdeur
het standaardisasie moontlik geword. Die voorkoms van vyle is
vandag baie verskillend, maar aanvanklik was daar net n paar
soorte waarvan die belangrikste die platvyl, halfrondvyl, plat-
en-skuinsvyl, driekantvyl, vierkantvyl en rondevyl, of rotstertjie,
was. Die tande het van grof tot fyn gewissel. Elkeen het sy
spesifieke gebruik gehad. Die driekantvyl is o.a. gebruik om
n saag skerp te maak. Die halfrondevyl is veral baie vir alge=
mene werk gebruik. Die rasper was n growwe vyl. Die verskil
tussen n rasper en n vyl Ie in die grofheid van die tandjies
maar ook in die gebruik daarvan. Die rasper is net vir houtaf=
werking gebruik, terwyl die vyl op hout en yster gebruik kon
word.328)
Wamakersbrandstaaf
Dit was n lang ysterspyker of priem wat deur wamakers gebruik
is om klaargeboorde gate te vergroot en growwighede weg te brand.
Baie keer het klante gevra dat gate uitgebrand moet word omdat
dit die hout seel en verhinder dat boute roes. Die staaf het





Die waterpas bestaan uit ~ lang houtraam met n glasbuisie gevul
met n vloeistof in die middel van die raam ingebou. In die
glasbuisie is n lugblasie. Met die waterpas is gekyk of n stuk
hout gelyk is. As die lugblasie in die middel van die glasbuisie
is, is die hout waterpas. Die EX, n lang dun plank met gelyk
kante, is ook gebruik om te sien ofn stuk hout heeltemal gelyk
is. Dit is ook n ryhout genoem.330)
Winkelhaak
Die winkelhaak, ook winkelhak genoem, is gebruik om reguit lyne
in die lengte of dwars oor n plank te trek. Dit is ook gebruik
om te sian of n plank haaks is of om hoeke uit te meet. Die
vroegste tipes was net twee gelyk stukke hout aan mekaar verbind.
Die twee mees algemene winkelhake was die L-vormige en die swaai=
haak waarvan die bene kon verstel. Met die swaaihaak kon vel=
lings o.a. op maat getrek word.33l)
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25.3.0 Die grofsmid se gereedskap
Die grofsmid kon en het ook in n groot mate self in sy ge=
reedskapbehoeftes voorsien. Daar was egter heelwat stukke
wat hy nie kon maak n~e, maar moes aankoop. Die grofsmid
was vir sy krag en vinnige oog bekend. Sy gereedskap moes
dus sterk en maklik hanteerbaar wees.
Baie van die gereedskap van n grofsmid is tyeloos. Heel
moderne stukke lyk nog byna net soos die van twee of meer
eeue gelede.
Die mees algemene gereedskapstukke in n smidswinkel was die
volgende
Aambeeld :
1. horing 2. bors 3. baan 4. gat
Die aambeeld, ook aambyl genoem, is n swaar ysterblok waarop
metale gesmee word. Dit bestaan uit n horing, bors, baan,
gat en staan op n aambeeldblok wat verkieslik n houtstomp
moet wees aangesien dit die veerkrag verbeter. n Aambeeld
met n baie skerp punt is n spirak genoem.332)
Die aambeeld dateer uit Bybelse tye. Eintlik is dit net so
oud soos die grofsmidsberoep self. Verskillende lande het
vir hulle goeie aambeelde bekend geraak. Dit was .veral die
Sweedse aambeelde wat as die beste beskou is, hoewel die
Engelse ook bekend was as vervaardigers van goeie aambeelde.
Die V.S.A. het teen die middel van die 19de eeu n eie aambeeld=
mark gevestig. Al die aambeelde wat in Suid-Afrika gebruik
. .. 333)lS, lS lngevoer.
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Verskillende aambeelde van verskillende groottes het voorge=
kom. Hulle kon van ongeveer 40kg. tot 150kg. weeg. In baie
gevalle het smede meer as een aambeeld gehad. n Goeie aambeeld
is gekenmerk deur goeie veerkrag.334)
Die posisie van die aambeeld in die smidswinkel was baie be=
langrik. Alleenlik ondervinding het geleer waar die beste
plek was. Die lengte van die smid se tree van die middel
van die aambeeld tot by die middel van die vuurherd was die
uitgangspunt. Dit was belangrik dat die aambeeld gerieflik
naby aan die vuurherd moes wees sodat verhitte yster nie kans
kan kry om af te koel voordat dit gesmee is nie. Die ideale
hoogte van die aambeeld was wanneer die baan net-net die
kneukels van die smid se hand geraak het. Dit het die smid
in staat gestel om nie onnodig te buk of sy arm te lig nie.335)
Beitel :
Die beitels wat die smid gebruik het om yster mee deur te kap)
nl. die koubeitel enwarmbeitel, het hy meestal self gemaak.
n Stuk staal is skuins geslaan en getemper. Dit is verhit,
in olie gesteek en dan vinnig in water afgekoel. Dan moes
dit n grys kleur he.336)
Koubeitel
Die mees algemene beitel van die. smid waarmee hy
koue yster deurgekap het. Dit is met die hand hou=
vas terwyl met n hamer daarop gekap is. Die wig van
die koubeitel was breed met n afskuinsing van 60°.
Dit was swaarder as die warmbeitel. Die punt kon





Om warm yster deur te kap. Dit het n steel gehad
waaraan dit vasgehou is terwyl die beitel met n
hamer gekap word. Daarom is dit ook die ~teel=
beite~ genoem. Die warmbeitel se wig het n ~f=
skuinsing van 300 gehad. Dit was 3em. tot 8em.
breed.338)
Blaasbalk
Die blaasbalk is n werktuig wat gewoonlik bestaan het uit twee
hartvormige plate of blaaie wat opmekaar geplaas is met voubare
leer tussenin, en een of twee handvatsels agteraan, om deur
saampersing lug uit te drywe en die vuur aan te b1aas.339)
In n smidswinke1 is gewoon1ik n groot b1aasba1k by die vuurherd
ingebou. Handblaasbalke is ook aangetref. "Om b1aasba1k te
trek" was'moei1ike werk, vo1gens Solomon.339)
In 1879 is die maatskappy Buffalo Forge Co. deur ene William
F. Wendt in Buffalo, V.S.A. gestig. wat begin het om draagbare
blaasba1ke te maak. Die voordee1 daarvan was dat kole bespaar
is, dit onnodig was om n groot vuurherd te bou, en dit maklik
verskuif kon word. Dit het egter nie by, die groot wamakerswin=




Die deurslag, ook pons genoem n.a.v. die Engelse punch, is
gebruik om n gat in warm metaal te slaan. Dit is met die hand
vasgehou, of dit kon n steel h~. Al die deurslae was taps so=
dat die gat wyer geword het hoe dieper die deurslag ingeslaan
is. Reeds gemaakte gate kon ook daarmee vergroot word, terwyl
penne uitgedryf kon word. Ronde~ vierkantige of ovaalvormige
deurslae van verskillende groottes is aangetref. n Versink=
deurslag om boute se koppe in te laat, het ook voorgekom.34l)
Diedryfyster (drift) is in samehang met die deurslag gebruik.
Waar die deurslag meestal gebruik is om n gat te maak, het die
dryfyster dit vergroot en gevorm. Die koevoet, n lang gevormde
ysterstaaf ~et n skerp punt, kan ook as n soort deurslag be=
skou word.342)
Domkrag
Ook ligter genoem. Dit was van yster en is gebruik om swaar





n Stuk ystergereedskap wat gebruik is om die draad van n
bout of moer te sny, n noodsaaklikheid omdat die smid sy eie
boute en moere gemaak het. Dit het ook bekend gestaan as n
344)kloek, moersnyer, sny-yster of tapsnyer. .
Grofsmidskroef
Het naby die vuurherd en aambeeld gestaan sodat die warm metaal
vinnig daarheen geneem kon word. Die warm yster is daarin
vasgeklem sodat die smid albei hande vry gehad het om te werk.
Dit was n swaar ysterskroef. n Ligter skroef is vir kleinere
werk gebruik.345)
Grofsmidstander
Die Engelse het dit die second man genoem. Dit het naby die
vuurherd gestaan. Besonder lang stukke yster het daarop ge=
rus terwyl dit verhit is. Dit was n soort ysterbok wat op




Die grofsmid was grootliks afhanklik van die gebruik van n
hamer. Dit wasmeer as net n verlenging van sy arm, die stuk
gereedskap waarmee hy die metaal moes vorm. Die voorkoms
van die hamer het afgehang van die doel waarvoor dit gebruik
is, maar as n smid n hamer koop en daarvan hou, sou hy dit
vir die meeste van sy werk gebruik het. Die hamer wat dus
wel gebruik is, het van dievoorkeure van die smid afgehang.
Daardie hamer het deel van die smid geword. Hy sou nie toe=
laat dat iemand anders dit gebruik nie, net soos hy nie n
ander man s'n sou gebruik nie. Die smidshamers het gewissel
van ligte grofsmidshamers tot die swaarder voorhamers. Die
smid het self die kleiner hamers met kort handvatsels gebruik
en sy handlanger dievoorhamer.347)
Handsmeehamer
Is vir algemene smeewerk gebruik. Dit kon slaanvlakke
van weerskante he wat die hamer se lewensduur verleng
het. Die slaanvlak van n smeehamer was altyd konveks
sodat daar nie ringmerke op die metaal geslaan word
nie. Die kop het verskillende vorms.gehad. Die
,
dwarspenhandhamer was een van die belangrikstes. Die
kop van hierdie hamer was aan die een kant wigvormig
en aan di~ ander kant konveks. Die pengedeelte is ge=
bruik om metaal te rek of om n groef uit te werk.
n Reguitpen- en balpenhamer is ook aangetref. E.g.
hamer se pen het parallel met die steel geloop, terwyl




Het net soos die handhamer gelyk, maar die pen was
kleiner. Dit was ideaal vir die vasklink van naels
en ligte smeewerk. Dit is ook n bolhamer genoem as
dit nie n pen gehad het nie, maar n bol.349)
Plet- en sethamer (flat=
ters and set hammer)~ [}
Hoofsaaklik n stuk gereedskap om yster plat of glad
te maak. Daarmee is die metaal geplet om die werk







Dieswaarste en grootste hamer van die grofsmid en
een van die eerstestukke wat die hand1anger moes
leer hanteer. Oit het van 2kg. tot 10kg. geweeg en
die steel was ongeveer een meter 1ank~ Oit het b agt=
kantige kop gehad met dikwe1s slaanvlakke aan weers=
kante of b slaanvlakaan een kant en b dwars of reg=
uit pen aan die ander kant. Oit het ook as b dryf=
hamer bekend gestaan. Die dwarspenvoorhamer, d.w.s.
b hamer met b dwars pen aan die een kant, het ook be=
kend gestaan as b slaanhamer, steunhamer en kortsteel=
voorhamer. Oit was b ligter tipe voorhamer van onge=
veer 2kg. met b kort steel. Oit is gebruik om op die
sethamer te slaan wanneer b stuk metaal met 19. gep1et
is. Die swaar slae van die voorhamer sou die metaal
kon beskadig.
Ve1e ander hamers het voorgekom, wat vir verskillende take
gebruik is, o.a. die beitelhamer waarvan die een kant skerp
was sodat yster deurgekap kon word'i en die deurslaghamer wat
b deurslag aan die een kant gehad het.352)
K10uyster :
Ook spykertrekker genoem. Oit is b ysterpyp met b ystervoet
onderaan en n ysterstaaf binne-in waarmee spykers uit planke
getrek is.353)
Ko1ebalie :
n Groot houtbalie waarin die kale gehou is en wat naby die
vuurherd gestaan het. Die kole in die balie is gereeld nat=
gegooi. Klam kole is aan die buitekant van die vuur gepak om




Ook bekend as vormyster of naafbandpen. Daar is ook daarna
verwys as n suikerbrood, heel moontlik omdat die vorm daar=
van aan die soort gebak herinner het. Dit was van potyster,
hoI en kegelvormig. Dit is gebruik vir die finale afmeting
van ronde voorwerpe soos hoepels, naafbande, ens. Die naaf=
bande en hoepels is eers op die aambeeld ruweg gebuig, dan
verhit, op die ringhoring geplaas en tot sy regte vorm ge=
hamer. Om n spesifieke grootte ring te kry, het die smid die
ringhoring met n stukkie seeps teen gemerk en die ring tot daar
gehamer.355)
Saal
Oak bekend as smee(d)saal, staalvorm, saalblok, saalaambeeld,




Dit is gebruikom stukke yster afte ropd of om groewe,
skouers en aIle soorte versinkings ~n warm yster te vorm.
Die saal, wat dus verskiIIende vorms aangeneem het afhan=
gende van die doel waarvoor dit gebruik is, .het deel van die
aambeeid uitgemaak. Daarom het dit n as gehad wat in die gat
van die aambeeid gepas het. Volhamers het ook deel van die
vormgereedskap uitgemaak.356)
Smidsboor :
n Ysterboor wat gate in yster kon maak. n Ysteropruimer
isook gebruik om die gat wat geboor is skoon te maak.357)
I
Smidsvyi :
Ook genoem ystervyi. Dit was n taamlike groot vyi met fyn
tandjies, heelwat fyneras die van nhoutrasper.358)
Tang :
Tange was noodsaaklik vir die smid wanneer met warm metale
gewerk is. Die grofsmid het tradisioneel nie baie tange
gehad nie. Die paar wat voorgekomhet, moes vir baie doel=
eindes gebruik word. Indien die smid egter n tang vir n
spesifieke doel benodig het, sou hy self n hegstuk maak wat
hy dan aan n bestaande tang gesmee het.
Soos die kuns van smeewerk deur die jare gevorder het, het
die smid nuwe en spesiale tange begin ontwerp. Sommige smede
het tot 75 tange besit, afhangende van die werk wat hy gedoen
het.
Die tange is saam met die saals, volhamers en sethamers in
n gereedskaprak naby die aambeeid en vuurherd gehou. Die
rak was meestal n ysterreling waaroor die tange gehaak i5.359)






Ook paktange of smidstange genoem. Dit is by
die vuurherd en aambeeld gebruikom warm yster
mee te'hanteer. n Wye verskeidenheid is aan=
getref, afhangende van die tipe of vorm van die
yster wat gehanteer moes word.
Plattang _=====----: :c
..-...--..~~;;;;IIIi;:;&;;lj--_:IlLS
Om platysters te hanteer. Verskillende plat=
tange is gemaak om verskillende diktes yster
te vat. Hulle is dus aangepas om vierkantige,
reghoekige, of plat stukke yster te hou.Solomon
het na plattange as platysters verwys.
Holbektang of rondetang
1iiIE.' _






am naafbande te hanteer.
Die bekke van ander tange was vierkantig,




am enige tipe yster mee op te tel. Die
kloue van hierdie tange was gebuig om dit
groter veerkrag te gee.360)
(iii) Trekhake :
am wabande op die veIlings te plaas. Dit is
in driee gemaak sodat die verhitte band deur
drie mense uit die vuur gelig kon word om
dit op die wiel neer te sit. So n trekhaak
was ongeveer een meter lank met gevurkte punte.
Een ,van die tande van die vurk is om die kant
van die band gehaak terwyl die ander tand teen
die veIling gedruk het om sodoende die band oor
d II' t t k 361)ie ve ~ng e re.
Stellenbosch University http://scholar.sun.ac.za
309.
Die smid het ook tange gebruik om koubetels of sethamers vas te
h k
. 362)ou as gate gemaa ~s.
Vuurgereedskap
Sekere stukke gereedskap was nodig om vuur te maak
Graaf :
Om die kole op te gooi of te verwyder.
Vuuryster :
Ook stookyster genoem. Daarmee is die vuur losge=
maak of kole gekrap.
Ysterhark :
Om die klinkers uit te hark of ou kole uit te
k 363)rap.
Waterbalie :
Die waterbalie was onontbeerlik in n smidswinkel en moes by=
derhand wees om warm ysters in af te koel. Dit het dus ook
naby die vuurherd en aambeeld gestaan.364)
Ysterknipper :
Baie sterk en groot ystersker met lang handvatsels wat gebruik








met klein ystertandjies wat in 'n sterk ysterraam












daar heelwat gereedskapstukke was wat die bekleer
ander ambagskollegas gedeel het, was daar tog die
wat uitsluitlik deur hom gebruik is.
Bekleershamer ..
Dit was gewoonlik n liggewig-hamer met n lang kop, n klein
ronde slaanvlak en n klou aan die end van die dwarspen. Dit
is gebruik om die leer aan die rytuig vas te nael. Sommige
van die koppe was gemagnetiseer. Die bekleer het dan daarmee
die spykers wat hy vasgeknyp het, uitgehaal en ingeslaan son=




Dit is van twee sterk houte gemaak. Die bek is m.b.v. n
bout na mekaar toe getrek. Die bekleer sou minstens twaalf
klampe gehad het om die leer vas te hou terwyl dit aan die
metaalrame van die spatbord vasgewerk moes word.369)
Bekleerstang :
: ]C;f
Die vorm van die bek was of reghoekig of geboe. Die tang
moes stewig kon vasvat. Dit is gebruik om oortreksels ~or
die vulsel te trek voordat dit vasgenael is.370)
Deurslag
,P 1-.' • \ ..•• ~,
{ '; : ~.~ I
-"-.r .....•......
' .. ,.'\/,'
Die bekleers het n uittanddeurslag (pinking punch) gebruik.
Dit was n deurslag met tandysters wat reguit, V-vormig of
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halfrondkon weeSe Dit is gebruik om versieringsontwerpe
in die leer uit te kap.371)
Els
Is gebruik om gate in die leer groter te maak, om gate in hout
te maak, of om sterk materiaal eers te steek voor n naald
gebruik is. n Driekantige els wat voorgekom het, is n breddal
genoem n.a.v. die Engelse bradawl. Die Nederlandse woord was
bros. n Sny-els is ook gebruik. Dit het soos die breddal ge=
lyk, behalwe dat die kante voor by die punt skerp was sodat die
werksman n draad gare daarmee kon afsny.372)
Holpyp :
Is gebruik om gate deur die leer te slaan. Dit kan dus as n
soort deurslag gesien word.373)
Naaimasjien :
n Baie sterk en swaar trapmasjien wat die bekleers gebruik het
374)om leer vas te werk.
Naald
Verskillende groottes en lengtes naalde is aangetref. n Naald
kon tot 360 rom. lank weeSe Daarmee is die materiaal vasge=
k 375)wer •
Ploegmes :
n Baie skerp mes wat in n ysterraam vaskom. Dit werk op die=
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selfde beginselas n kruishout. Die bekleer het dit gebruik
om reguit stroke leer te sny.376)
Steekpen ---=----0
Ook rugpen genoem. Dit was 60mm. tot lOOmm. lank met n ronde
oog. Dit is bv. in die sitting gesteek om die bekleedsel vas
te hou terwyl dit uitgemeet en vasgewerk is.377)
25.5.0 Die skilder se gereedskap
Die skilder se gereedskap was relatief min in vergelyking met
die van die ander vakmanne.
Kwas :
1
1. raamkwas 2. verniskwas 3. grondlaagkwas
Die kwas en penseel was die skilder se belangrikste stukke
gereedskap. Soos verwag kan word is n groot verskeidenheid
aangetref. Die kwaste kan onderskei word na gelang van die
vorm, die materiaal waarvan dit gemaak is, asook die grootte
daarvan of die tipe verf wat daarmee aangewend is.
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(i).Vorm : Die gewildste vorrnswas ovaal, rond en
plat. Die ronde kwas isgebruik om die grond=
laag op die bak aan te wend.
(ii) Materiaal : Die kwaste is van verskillende
soorte hare gemaak wat geskik was vir spesi=
fieke tipes verfwerk. Kameelhaar was geskik om
kleure aan te bring; Europese dassiehaar vir
delikate verfwerk op.klein panele; Pranse wit
varkhaar in n ovaalvormige kwas om groot panele
te vernis, aangesien dit n goeie hoeveelheid
vernis kon hOll;oshare uit die ore vir pen=
kwaste, uitstekend om swaar kleure op wadele
aan te wend. Die hare moes met n sekere soort
sement of gom asook met klinknaels aan die steel
bevestig word.
(iii) Tipe verf: Kwaste is dikwels vernoem na die
tipe verf wat daarmee aangewend is, ,by. die
.Verniskwas : Ook lakkwas.genoem. Dit kon plat,
ovaal of rand wees en het afgeskuinste werkdele
gehad.
Lymkwas : am lym op hout aan te bring.
Teerkwas : am teer aan te wend.
(iv) Grootte : Hoe grater die kwas was, hoe groter
die oppervlak wat daarmee geverf is.
Die belangrikste kwaste wat die meeste gebruik is, was die
raamkwas (sash tool), grondlaagkwas en verniskwas. Volgens
Solomon is die ronde raamkwas gebruik am die blommetjies op
die wa te verf. n Groot kwas, genoem die stoffer, is gebruik




b Tipe kwas wat die skilder gebruik het vir lyne, strepe en
letters. Dit is gemaak van sabelhaar en kameelhaar. Lg~ was
die goedkoopste en dus gewildste tipe haar. Die nadeel was
egter dat dit sagter as sabelhaar was. Varkhaar is oak gebruik.
Die hare is aan verskillende skagte van verskillende groottes
geheg. Die skagte kon van hout, veer of ystervarkpen wees.
Vere is oak as pensele gebruik. Die pensele is in verskillende
groottes gemaak. Dit is met nommers van een tot twaalf aangedui.
In M.M. Steytler en Kie. se katalogus het die verskillende
groottes pensele oak name, nl. goose, duck, crow en lark.
Letterpenseel
~ ;._;'-:~~-.'P~:=:5;;;;~
Is meestal van sabelhaar gemaak. Dit het n ronde,
gepunte werkdeel gehad.
Streeppenseel
::-:..=- :.. ::1&;"_":5;:;;';;.;1_1111;;" ..:;;&4•.::.C'I.'I'••• ---
Dit was rand. Die hare moes minstens Scm. lank wees.
Was die hare te lank, sou dit omkruli met te kart
hare sou n reguit lyn nie verkry kon word nie. Die




Ook dolkpenseel genoem. Die swaardpenseel het
die ronde streeppenseel vir fyn strepe vervang.
Die skilder het meestal hierdie tipe penseel
self gemaak om by sy behoeftes te pas. Waar
die ronde streeppenseel se hare almal ongeveer
Scm. lank was en in n bondel aan die skag vasge=
sit is, was die swaardpenseel se hare afnemend
in lengte en is dit aan n klein houthandvatsel
geheg. Die swaardpenseel is met sy $kerpkant
gebruik. Net die helfte van die werkdeel het
aan die oppervlakte geraak wat belyn moes word.
Die lengte van die lyn is bepaal deur die druk op
die penseel. Die werkdeel kon net n sekere hoe=
veelheid verf absorbeer. Hoe harder daar dus op
'diepen~eel gedruk is, hoe-meer verf is vrygelaat
en korter was die lyn.
Versieringsbelyningspenseel
Het ~oos die streeppenseel gelyk, behalwe dat die
379)hare lem. korter was met n lang houthandvatsel.
Verfbok (painting horse)





n Klein ysterhandmeuletjie wat baie soos die ,gewone koffiemeul
lyk. Dit is gebruik om uitgedroogde koeke verf te maal sodat
dit opnuut gebruik kon word.381)
Wielpen
n Lang, skerp ysterpen wat horisontaal in n pa~ vaskom en ge=
bruik is om n as te vorm vir n wiel wat "streepgetrek moet
word."382) Dit het m.a.w. dieselfde funksie as die verfbok
vervul.
25.6.0 Masjinerie deur wamakers en smede gebruik.
Masjiene om wamakers en smede se werk te vergemaklik,dateer
reeds uit die laaste jare van die 18de eeu toe handaangedrewe
masjinerie ontwerp is. Stoomaangedrewe masjinerie is sedert
die 1880's in die Paarl gebruik. Teen die einde van die 19de
eeu het nog meer soorte hand- en kragaangedrewe masjinerie
verskyn. Hierdie masjinerie het die Paarl teen 1904 bereik
toe die meeste groot wamakersfabrieke dit ingevoer het. Die
Amerikaners het die leiding geneem in die ontwerp en bemarking




n Vertikale masjien wat met die hand of krag aangedryf kon word.
Die masjien wat met die hand aangedryf is, is n vertikale masjien=
handboor genoem. Daarmee is gate in hout of yster geboor. Dit




Plat stroke yster kon hiermee gebuig word. Dit was veral vir
die wielmakers tot groot hulp. Dit was hand- of kragaangedrewe.
Die masjien was van die rollertipe. Dit is op n ysterstander
gemonte~r. Die waband is oor twee rollers gevoer wat gerat en
getand is om die band te rol, terwyl n derde roller in die middel
die waband buig. Hierdie roller is afgeforseer tussen die ander
twee in. Oit kon gestel word am die verlangde kurwe te verkry.
Dit was oak verstelbaar am verskillende diktes en breedtes yster=
bande te hanteer. Die spoed kon oak gestel word. Die eerste
deel van die waband moes eers met die hand gebuig word voordat
dit in die masjien gevoer is. Oaarna is die slinger egalig ge=
draai terwyl die band deur die masjien gaan. Sorg moes gedra
word dat die band gelyk deurgaan, anders kon die masjien dit





Op n stewige paal wat van vloer tot plafon gestrek
het, is n groot wiel vertikaal,bevestig. Dit is
van n handvatsel voorsien. Die wiel, wat as aan=
drywing vir die draaibank "gedien het, het n groef
in die veIling gehad waarin n riem geloop het. On=
geveer Sm. van diegroot wiel af op die grond en by'
die draaibank, het die riem om n kleiner wiel geloop.
Twee mans het die handvatsel aan die groot wiel ge=
draai om die draaibank in werking te stele Hierdie
tipe draaibank is ook in Swellendam gebruik. Die
draaibank wat Solomon in die Paarl gebruik het, is
deur n perd aangedryf. Die perd was ingespan aan
n disselboom gekoppel aan n rat en het in die





Met die draaibank is op die patroon van n speekmodel
van staal, speke uitgedraai. n Reghoekige stuk hout
is in die draaibank vasgesit en m.b.v. beitels is
die speek volgens die staalmodel afgewerk. Nawe
kon ook daarmee uitgesny word. Die masjien is met
stoomkrag en later met elektrisiteit aangedryf.
Die firma Thorn en Verster het so n draaibank ge=
b 'k 387)rUl •
Roome maak melding van n ystermasjien wat' gebruik is om nawe
te maak. Hy noem dit n maal. Ongelukkig kon nie meer in=
ligting daaroor gekry word nie. Dit was heel moontlik ook
n draaibank.388)
Saagmasjien
Ook saagbank genoem. Twee soorte het voorgekom
Bandsaagmasjien :
n Bandsaag is n dun, buigbare staalband met skerp
tandjies wat om n wiel aan die bopunt van die saag=
bank en n wiel aan die onderpunt geloop het. Dit
is vir enige uitsnywerk gebruik. As dit handaan=
gedrewe was, het die handlanger die slinger gedraai
terwyl die wamaker die saagwerk gedoen het. In






Die skaafmasjien is gereeld in advertensies genoem.
van P.B. de Ville en Kie. se fabriek in die Paarl in
In 'nbeskrywing
1883 word ook
melding van die skaafmasjien gemaak : "ja selfs 'n stuk hout van
18 voet lank en 14 duim dik word daar net lig bewerk en so glad
soos seep geskawe".39l) Die skaafmasjien het 'nbree, plat werk=
vlak gehad. In die middel, aan die onderkant van die werkvlak,
is die lem wat die skaafwerk gedoen het, aangebring. Dit is met
stoomkrag aangedryf. Die ambagsman stoot die plank oor die lem
wat gestel kan word hoeveel dit moet wegskawe.
Slypmasjien :
Daar is reeds onder die wamaker se gereedskap an die slypmasjien
verwys. Die slypwielmasjien wat deur stoomkrag aangedryf is, het
twee slypwiele, gemonteer op 'n slypwielstander, gehad. In die
middel van die stander tussen die twee slypwiele was 'npoelie waar
'n stoommasjienband gekoppel kon word. Dit het die aandrywing




Ook genoem tapsnymasjien en stemmasjien. Hiermee is tappe
gemaak. Dit het die klophamer en beitel van vroeer vervang.393)
Hefboomtipe tapmasjien:
-Het bestaan uit n soliede voetstuk en n hefboom met
n gewig aan die een kant. In die middel'van die
hefboom was n skyf wat verskillende groottes beitels
kon hou. Die bed van die masjien het bestaan uit n
skroef en handwiel waarin die hout vasgesit is. Na=
dat die hout vasgesit is, is die hefboom met n vin=
nige, kragtige beweging afgedruk. Die beitel in die
hefboom het dan die tap uitgesny.
Naaftapmasjien :
Dit het net soos die hefboom tipe tapmasjien gewerk




Dit was n kombinasie van n tap- en boormasjien en
is ook n tap- en horisontale boormasjien genoem.
Die wiel kon daarop gemonteer word en. d.m.v. n
hefboom vorentoe of agtertoe beweeg word. Ander=
sins is net die speek, naaf of veIling op die masjien
vasgeskroef. Aan die kop van die masjien was drie
verstelbare messies wat volgens die grootte van die
verlangde tap gestel kon word. Aan die ander punt




Oit het die bynaam Charlie Chaplin gekry omdat die voetstuk
twee dwars voete gehad het. Hierdie'masJlen kon 'n wielband
wat los geraak het d.m.v. kompressie krimp. Aanvanklik moes
die band eers verhit word voordat dit in die masjien vasge=
klamp en druk daarop uitgeoefen is. Die band kon van 5Y rond=
heid verloor en hobbel. Die smid moes die hobbel dan met sy
hamer regmaak. Later is 'n masjien ontwerp wat die koue band
kon krimp. Die Paarlse firma Thornen Verster het in 1914 so 'n
masjien aangeskaf. Die masjien kon geweldige druk uitoefen.
As die wamaker nie versigtig was nie, kon dit die speke dwars=
d . d' f d k d' ,~ f 1 395)eur le naa ru en le Wle~ op romme .
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26.0.0 DIE KONSTRUKSIE VAN In WA EN KAR.
In hierdie hoofstuk word n oorsig gegee van die konstruksie=
metodes wat die wa- en karmaker en smid gebruik het, d.w.s. hoe
die ambagsmanne te werk gegaan het om n wiel te maak, die
bakwerk inmekaar te sit,en hoe die smid sy taak verrig het
om die wa of kar verkoopgereed te kry. Inligting is meestal
uitEngelse, Amerikaanse en Hollandse bronne verkry, asook by
plaaslike wamakers. Lg. groep kon duidelikheid gee aangaande
metoqes wat in Suid-Afrika gebruik is. -Dit was weer eens
opvallend hoe universeel die wamakersambag was. Konstruksie=
me~odes het dwarsoor die wereld ooreenkomste getoon. Dit kan
daaruit verklaar word dat toe die wamakersambag in Suid-Afrika
gevestig is, dit al n eeue-oue tradisie in die stamlande was.
Die Suid-Afrikaanse wamakersambag is dus wesenlik erfgoed.
Daar sal gepoog word
in volgorde stap vir
gaans moontlik nie.
om die konstruksieproses so ver moontlik
stap te behandel, maar dit is nie deur=
Die bespreking is oorsigtelik.
Die konstruksie van n wa het by die maak van die wiele begin,
waarna die bakwerk aandag gekry het. Daarna sou die wa beskil=
der word, en dan was dit gereed vir verkoop. In die eenmans=
ondernemings waar waens op die tradisionele wyse gebou is, sou
die verskillende prosesse in volgorde afgehandel gewees het,
maar by die groot wamakersfabrieke met hul groot aantal ambags=
manne wat gelyktydig aan n hele aantal waens gewerk het, kon
die produksielyn verskil het. Dit was egter deurentyd absoluut
noodsaaklik datdaar n noue samewerking tussen die verskillende
ambagsmanne, veral die wamaker en smid, moes wees om die bou=
proses vlot te laat verloop.
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26.1.0 Die konstruksie van n wiel
Die maak van die wiele was die fondament waarop die wamakery
gerus het. Om n goeie wiel te kan maak, was vir vele wa=
makers die kroon op sy werk. Dit was n baie ou bedryf. Om=
streeks 2000v.C. is al in n Chinese dokument breedvoerig ver=
duidelik hoe n speekwiel gemaak moes word. Hierdie tegniek
het baie min van die latere wielmaker sin verskil.396)
Die gehalte van die wiel het afgehang van die kwaliteit van
die materiaal gebruik, die regte voorbereiding van die mate=
riaal, die regte afwerking van die verskillende onderdele en
van presiese en kundige vakmanskap in die kombinering van die
verskillende dele tot n perfekte geheel. Dit is alleenl~k
bereikdeur oefening en opskerping van die wielmaker se sin=
tuie om n geoefende oog en fyn waarnemingsvermoe te kry. Die
vernaamste eis wat n wielmaker t.o.v. sy materiaal gestel het,
waS dat die hout heeltemal droog moes wees. Daarom moes die
hout lank op die solder of in die pakkamer le.397)
Die wielmaker se leuse was : "everything is worked from the
centre". Daarom het die wielmaakproses by die naaf begin.398)
Die wamaker het die naaf as n klaargesaagde ses- of agtkantige
houtblok met n lengte van ongeveer 7dm.en n deursnit van on=
geveer 16dm. gekry~ Eers in later jare is klaar uitgedraaide
nawe van Knysna af verkry. Dit is aanvanklik met 'nbyl"iafge=
werk voordat dit op die naafdraaibank uitgedraai is. Bokwaens
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se nawe het n deursnit van 8 tot 9dm. en n kar sIn van 6dm.
gehad. Twee nawe is op.n keer gemaak: Die eerste is sonder
veel meting uitgedraai, maar die tweede is identies aan die
eerste gemaak. Die passer is gebruik om dit uit te meet. Vlak
gleuwe is voor en agter die naaf vir die naafbande gemaak. n
Gat is in die middel gemaak wat later vir die bus uitgehol is.
Die naaf is vervolgens vir n uur lank in n seeppot in sout=
water gekook. Die wielmakers het geglo dat dit help om te
verseker dat die naaf sy "klimaat" beter behou en nie sommer
uitdor nie.399)
o
Die naaf is vervolgens van speekgate voorsien. Daarvoor is
dit op die wielput geplaas. Die speekgate is m.b.v. passers
uitgemeet. Die gate met ongelyke nommers, nl. 1, 3, 5, ens.,
is eerste uitgemeet. Die gate is dan met n hand- of omslag=
boor tot in die middel van die naaf geboor. Nou is die gate
met beitels uitgewerk. As een speekgat klaar was, is die
naaf omgedraai en die teenoorgestelde speekgat gemaak. Die
wysterhout of speekmaat is vooraan die naaf bevestig. Hier=
mee is die hoek van die gat gemeet. Die gat is ongeveer 1/4dm.
kleiner as die speektap gemaak sodat die tap styf daarin kon
.pas. Die tapmasjien het die handbore later by die maak van
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speekgate vervang. Die smid het vervolgens die naaf~ en
smeerband aan die naaf bevestig om te.verhoed dat die speke
nie die naaf laat bars nie.40~






Intussen moes die speke gemaak word. Speke is eers onafge=
werk van Knysna af verkry. Dan moes dit gesaag, geskaaf en met
die snymes afgewerk word. Met die speekskaaf is al die kurwes
reggeskaaf. Later jare is die speke klaar gesny gekry en moes
die wamaker net die tappe sny. Indien die wamaker self die
speek moes afwerk, is die hout eers tot sy regte afmetinge
geskaaf. Dan is die dikte en wydte met n kruishout afgetrek
en al die oortollige hout met n spansaag verwyder. Die skouer=
stuk van die speek het teen die naaf en die borsstuk teen die
veIling gedruk. Die skouers is m.b.v. n passer en verstelbare
winkelhaak uitgemerk en uitgesaag. Die tap wat,in die naaf
ingeslaan is, die voet genoem, is m.b.v. n tapsaag uitgesaag
of met n beitel uitgekap. Later jare is die speektappe met n
speektapmasjien gemaak. Speke is langer as wat nodig'was,
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gemaak sodatdie deel wat met die indryf van die speek beska=
dig is, afgesaag kon word.401)
Die naaf kon nou gespeek word. Die wysterhout is gebruik om
die regte oorhang van die speek te verseker. As die speke
regop ingedryf sou word, sou hulle agteroortrek as die waband
opgetrek word. Met die w~sterhout by die naaf bevestig,is die
wysterhoutpen volgens die verlangde oorhang gestel en vasge=
draai. Die oorhang was ongeveer 1/4dm. Wanneer die speke in=
geslaan is, moes hulle net aan die wysterhoutpen raak. Daar
is gepraat van "om die speek op te lyn in die naaf".402)
Elke speek is genommer met n ooreenstemmende nommer op die naaf.
Hoewel daar eenvormigheid was, is elke tap vir n spesifieke speek=
gat gemaak. Die speke is ook voor hulle ingeslaan is eers in





Twee manne was nodig by die speek van n wiele Die handlanger
het geslaan en die vakman het die speek vasgehou. Die hand=
langer heteers liggies met die voorhamer op die speek geslaan
om ditin die speekgat in te kry. Dan he~ hy teruggestaan,
sy afstand geskat deur twee keer liggies o~ die speek te tik,
waarna hy met n volle swaailosgetrek en die speek ingemoker
het. Na nog n hou was dit ver genoeg in om gemeet te word.
Daar is gekykof die speek die wysterhoutpen raak. Daarvol=
gens moet die wamaker die speek m.b.v. die speekboom druk of
trek totdat die oorhang reg is. n Verdere hamerhou was moont=
lik nodig om die speek tot vas teen die skouerstuk in die naaf
te dryf~ Dan is al om die ander speek, d.w.s. drie, vyf, sewe,
. I H' .' d' I k . I 403)ens., 1nges aan. 1erna 1S 1e gey e nornmers 1nges aan.
D~e regte lengte van die speke moes nou afgemeet word. Dit
is verkry deur van die hoogte van die wiel (bv. 44dm.) twee
maal die dikte van die veIling (bv. 3jdm.) af te trek; dus
44dm. - (3jdm. x 2) = 37dm. Deur hierdie getal met twee te
deel is die korrekte lengte, dus 18!dm., verkry. Dit was die
lengte van die bors van die speek tot by die middelpunt van
die naaf. Om die regte lengte op al die speke af te merk, is
n rei, n regu{t stuk hout, gebruik. Die middel van die rei
is vasgestel. Dan is 18jdm. weerskante van die middel afge=
merk. Die middellyn van die rei is op die middelpunt van die
naaf geplaas. Deur n winkelhaak op die merk op die rei te
plaas, is die.speek op sy regte lengte afgemerk. Nou is die
stokpasser op daardie merk op die speek ingestel en op al die
ander speke afgemerk. Die wamakers se uitdrukking vir hierdie
prosedure was: "Jy gauge die wiel af om die hoogte te kry."404)
Die speek kon nou aan die bokant "tap gesny" word. Die tap
of tong se wydte het gewissel na gelang van die dikte van die
speek, bv. n speek van 2dm. sou n tap van 3/4dm. kry. Die
tap is m.b.v. n beitel vierkantig uitgekap nadat dit tot die
verlangde diepte ingesaag is. Met n snymes is die tap verder
afgewerk. Elke tap of tong is met n speektongmeter gemeet om
te verseker dat almal ewe groot is. Die tappe is aan die voor=
kant effens skuins gesny sodat dit makliker in die veIling kon
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gaan. Die tappe kon ook rond weeSe n Waspeektap was gewoon=
lik 7j8dm. dik en die van 'nkar 5j8dm. of 3j4dm. Tappe is
I" 't 405)ater met n speektapmaS]len Ul gesny;
Die veIlings het vervolgens aan die beurt gekom. In Engeland
is veIlings en speke in die wintermaande uitgesaag en dan weg=
gepak om goed droog te word. Die afwerking is met 'nbyl,
dissel en handsaag gedoen. In Suid-Afrika is die ru afgewerkte
veIlings net soos die speke en nawe van Knysna verkry en dan
in die werkswinkel volgens die maat van die wiel m.b.v. 'nhout=
model of -patroon uitgesny. Elke wamaker het sy eie model ge=
maak. Die model was nodig omdat veIlings verskillende kurwes
gehad het in ooreenstemming met die deursnit van die wiel en
die aantal speke. So bv. sou vir 'nwavoorwiel van 4vt. in
deursnee veIlings van 2vt. geskik gewees het as ses gebruik is.
Indien net vyf veIlings gebruik is, sou hulle 6dm. langer wees
om die wiel se volle ronding te vul. In elke veIling moes
twee speke ingelaat word. 'nKarwiel het net twee veIlings ge=
had. Daarommoes hulle gebuig word.406)
Die eerste stap by die afwerking van 'nveIling was om 'nskaaf=
oppervlakte te verkry. Dit was een van die eerste take van 'n
nuwe vakleerling. Met 'nholskaaf is die binnekant of maag van
die veIling uitgewerk. As die veIling se kante presies afge=
werk was, is die regte lengte afgesaag. Om die regte lengte
van die veIling te kry, is aanvanklik dieselfde som as by die
bepaling van die speeklengte gemaak, d.w.s. twee maal die dikte
van die veIling word van die hoogte van die wiel getrek
(44dm. '- (3~dm. x 2).= 37dm~). Hierdie getal is met die pi-fak=
tor, 3 1/7, vermenigvuldig en deur sewe (d.i. die aantal vel=
lings) gedeel. In syfers uitgedruk, lyk die som wat gemaak
moet word dus soos volg : 37 22 1. _ 814 _ 1630.:1 . H;er=T x 7 x "7 - 49 - ~m. .•.
die lengte is aan die maagkant van die veIling met 'nduimstok
afgemeet en op maat afge~aag, afgesien van twee veIlings wat
veiligheidshalwe nie dadelik gesaag is nie en op teenoorge=




Die gate vir die speektappe kon nouuitgemeet word. Daarvoor
is die veIling aan die binnekant met n passer in vier gelyke
dele verdeel. Op die eerste en laaste merke is dje gate uit=
gemerk. Op hierdie manier het dielaste van die veIlings
presies in die middel tussen twee speke gekom. Die boor van
die gate was moeilike en harde werk omdat hulle aan die buite=
kant van die veIling natuurlik ietwat verder uitmekaar as aan
die binnekant was. Die gate moes dus teen die regte hoek ge=
boor word. Met die kornsvan die speektap- en vellingboormasjien
is die werk heelwat vergemaklik.407)
wielstoele
Die halfklaar wiel is intussen op die wielstoel of wielput
vasgesit. Die veIlings kon vervolgens op die speke ingeslaan
word, nl. een veIling oor elke twee speke. Die speke moes na
mekaar getrek word om huIIe in die vellinggate te kry. Dit is
m.b.v. n speekklamp of speektrekhaak gedoen. Die veIlings
is met die voorhamer ingedryf. Hulle moes sover moontlik ge=
lyk ingekap word. Dit was nodig om telkens stukkies van die
veIlings af te saag 5005 hulle dieper ingedryf is. Die vel=
ling moes op die ou end stewig op die bors van die speek ruse
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In elketapgat is vir.verdere stewigheid oak 'nhoutwig inge=
dryf. By die laste tussertdie vellirigs is 'nskuins kepie in=
gesaag. Daarin is 'ndriekantige ystertjie, die dryer, inge=
slaan sodat die veIlings nie kon verskuif nie. Hierna kon die
veIlings met die vellingskaaf afgewerk en gelyk gemaak word.
Die plek van die waband op die veIling kon nou uitgemeet word,
want die veIling was in hierdie stadium nog breer as die wa=
band. Die veIling moes dan tot die breedte van die waband af=
gewerk word. Laastens is die asgatvan die naaf ietwat groter
geboor. Die wiel was nou gereed om na die smid gerol te word
waar die waband opgetrek is.408)
Deur die eeue is twee soorte wabande op die wiel getrek. Die
vroegste wabande was segmente wat met kninknaels aan die veIling
bevestig is. Hierdie metode is ook in Suid-Afrika beproef. Die
gesmede eenstuk-waband was egter die gewildste en is van vroeg
af.algemeen in die hele Suid-Afrika gebruik. Dit het die wiel
beter aanmekaar gebind deurdat die vellingvoee na mekaar getrek
en die speke nog stewiger in die tapgate bevestig is. Volgens
die Engelse skrywer Bird is hierdie krimpmetode in 1769 vir die
eerste keer deur die Engelsman James Hunt beproef.409)
Wabande is in lang, reguit stroke by die groothandelaars ge=
koop. Die regte lengte van die waband moes eerstens bepaal
word. Daarvoor moes die omtrek van die wiel gemeet word. Dus
is die wiel eers "afgeloop" m.b.v. 'nloper. 'nr-1erkieis op die
wiel gemaak. Van daar af is die loper antikloksgewys op die
oppervlakte langs gerol. Dieomwentelinge van die loper is ge=
tel en afgemerk. Daarna is die prosedure op die waband herhaal.
Die waband is 'nbietjie korter as die wielomtrek gemaak. Hoe=
veel het van die dikte van die band en die voorkeur van die
smid afgehang. Fokkens praat van 5/8dm.i Bradley Smith gee
1/8dm. tot 5/l6dm. aani Sturt noem 1 5/8dm.i die Suid-Afrikaanse
wamakers Solomon idm. en K. Badenhorst 1 1/8dm. Die band is
twee keer gemeet om seker te maakdat die regte lengte verkry is.
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Nadat die waband nou afgemeet is, i~ dit verhit en op die
aambeeld geplaas sodat dit op die merk afgekap kon word. Die
smid het h koubeitel met h tang op di~ merk gehou terwyl die
handlanger die beitel met h voorhamer geslaan het. Dan is
die band omgedraai en ook van die ander kant af gekap. Daar=
na kon die band afgebreek word. Die twee punte is weer verhit
en met die voorhamer plat geslaan. Daar is ook soms h gat in
elke punt gemaak.
Die verhitte band moes dan volgens die ronding van die wiel
gebuig word. Smede het deur die jare verskillende metodes
vir die buiery gebruik. h U-bout is by. in h boom vasgesit.
Die verhitte waband se punt is dan daardeur gedruk en m.b.v.
h paar mense is die waband dan gebuig. Een van die wamakers
het vertel dat hulle van h ou skeepsmas met h hefboom daarop
gemonteer, gebruik gemaak het. Die band kon ook oor n ge=
boe stuk hout met n hamer gebuig word. Op bygaande skets word
h verdere twee apparate vir die buig van die band getoon.
Met die koms van die buigmasjien is die taak grootliks verge=
maklik. Die waband is in die buigmasjien gevoer, die rnasjien
15 gestel en dan het die band met die regte buiging aan die
ander kant uitgekom. am te kyk of die ronding reg is, is h
vellingmodel daarop gepas.4lO)
Die waband kon nOll gesmee word. h Tydelike nael is deur die
gate op die punte van die band gesteek om dit bymekaar te hou.
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Dit is dan in die vuur geplaas om te"hits". Die smid het
die.band in die vuur nooit aIleen gelaat nie. Hy het dit fyn
dopgehou. Hy sou ~ bietjie wate~opgooi om te verhoed dat die
vuur te sterk brand, met die vuuryster in die .kole krap en
die slegte kole wegkrap. Wanneer die band die regte hittegr~ad
bereik het, is ~ bietjie sand daarop gegoci sodat dit nie sou
skroei nie. Die band is dan uit die vuur verwyder en
op die aambeeld neergesit. Die twee punte van die
band is ongeveer TI !dm. oormekaar geplaas waarna dit
met ~ voorhamer en handhamer geslaan is. Sodoende is die twee
punte aanmekaar gesmee en het die band ~ eenheid geword waar=
van die las spoedig glad nie meer sigbaar sou wees nie. Na
die band klaar gesmee is, is dit weer met die loper afgeloop
om te sien of die lengte steeds korrek is. As dit te groot
was, moes dit oopgekap en weer gesmee word. As die band te
klein wa~/moes dit weer verhit en geslaan word om dit te rek.
Die smid moes baie noukeurig werk, want as die waband te klein
was, sou dit die wiel vooroor of agteroor trek; was dit te
groot, het dit nie behoorlik om die veIlings gesluit nie en
kon gou afspring. Die smid het hierna voortgegaan om al die
ongelyktes in die band uit te slaan. Indien die band vir
verdere stewigheid met spykers op die veIling bevestig_sou word
moes die gate daarvoor ook nou geboor word. Die waband kon
later jare m.b.v. die wielbandopsitter/krimper gekrimp word.411)
As ~ waband gekort is, d.w.s. as die waband van ~ wiel los ge=
raak het en korter gemaak moes word, is dieselfde prosedure
van afmeet en smee gevolg. In so ~ geval is die band eers
met koubeitels en ligte voorhamers met verdrag al in die rondte
van die yelling afgeslaan.4l2)
Die waband was nou gereed om "op die wiel getrek" te word.
Die wiel is op die wielplatform met gesig na onder vasgeskroef.
Die ou Boere wat self hul wabanee moes optrek, het nie oor die
weelde van ~ wielplatform beskik nie. Hulle het die wiel op
die grond neergele nadat daar ~ gat vir die naaf gemaak is
sodat die yelling oral aan die grond geraak het. Anders is
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n ysterpen op n skoongemaakte plekop die grond ingeslaan
en die bus van die wiel hieroor gesteek. Die ysterpen moes
verhoed dat die wiel heen en.weer rondgly. Op n ronde laag
platklippe, n paar duim bre~r as dia veIlings van die wiel,
het die veIlings dan gerus. Die oumense het presies geweet
hoe hoog hierdie laag klippe moes wees. Byderhand is ernrners
water geplaas waarmee die wiel natgegooi sou word sodra die
rooiwarm band daaroor getrek is sodat die hout nie vlamvat nie.
Sorg moes gedra word dat die hout van die wiel voor die band
opgetrek word, kurkdroog is, want yster gly nie so maklik oor
nat hout nie.413)
Die waband kon nou vir oulaas verhit word. Dit i~ gedoen deur
dit met hout toe te pak waarna die hout aan die brand gesteek
is. n Vuur van dro~ beesmiskoeke of eiegemaakte houtskool is
ook deur die pionierboere gebruik. Smede het nie net een wiel
op n slag van n waband voorsien nie. Daar is sommer twaalf
of meer bande oorgetrek. Daarom is die wabande almal opmekaar
gepak, kleineres binne en groteresbuite, en met hout toegepak.
Dit was n baie warm werk. Daarom was dit verkieslik om dit op
die warmste tyd van die dag te doen, aangesien die hitte van
d. d' l' . 414)le vuur an nle so erg gevoe lS nle.
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Minstens dr~e manne was nod~g om b ~aband opte trek. As die
wabandrooiwarm was en feitlik tot symaksimum uitgesit het,
is die band uit die vuur verwyder. Op ,bevel van die smid is
die band deur twee handlangers,met ysterkromhake of lang vuur=
tange uit die vuur gelig en omgekeerd op die grond gegooi om
die kole af te skud. Die smid het die band met n tang gelig,
die handlangers het hul bandysters onder die band in laat gly,
dit opgelig en terwyl die smid balanseer, het hulle die band
na die wiel geneem, wat op die wielplatform vasgeskroef was,
en dit oor die veIlings geplaas waar dit met trektange oorge=
trek is. Met vinnige hamerhoue is dit verder in posisie ge=
slaan. Twee manne het die slaanwerk gedoen. Hulle het weg van
mekaar gewerk. Dit kon ook wees dat net een man die slaanwerk
doen terwyl die ander een aan die binnekant die speek teenoor
die plek waarhy staan, teenhou om sodeende di~ speke dieper
in te dryf. Soos die band in posisiegeslaan is, het iemand
die wielnatgegooi om te verhoed dat dit nie vlamvat nie en om
die band af te koel sodat dit kon krimp. Hierna is die wiel
losgeskroef en na b watertrog gerolwaarin dit gedompel is om
heeltemal af te koel. Ligte knalgeluide kon gehoor word soos
die tappe ingedwing is en die voeedig getrek het. Deur die
inkrimping van die band het die wiel ook meer hoI getrek. Die
hele bandoptrekproses moes vinnig en presies uitgevoer word om
skade aan die wiel te voorkom. Die wiel is daarna naby die
vuur gesit om af te droog.4IS)
Die band kon verder vir groter stewigheid met klinknaels of
spykers .aan die veIlings bevetig word. Sorg mees gedra word
dat die spykers nie op bIas tussen twee veIlings ingeslaan word
nie. As b waband gekort is, fioesdie band en wiel gemerk word
voor dit verwyder is sodat wanneer die band weer opgetrek is,
dit presies reg teruggeplaas kon word.416)
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Waar wabandsegmentei.p.v. ~ hele wabandop die wiel getrek is,
is soos volg te werk gegaan. Die segmente - groot wiele het tot
ses gehad - is verhit en op die aambeeld gebuig en van gate voor=
sien. Dan is dit op die veIlings geplaas om die gate daarop af
te merk en te boor. Die segmente is s6 gerangskik dat elke
vellingvoeg in die middel van n segment was. Die gate in die
veIlings is ietwat verder van mekaar geboor as die ooreenstemmende
gate in die segment sodat wanneer die segment op die veIlings
vasgeslaan word, die veIlings na mekaar toe getrek is. Die trek=
werk is met n samson-skroef gedoen. Die segment en die spykers
is eers rooiwarm gemaak. As dit op die veIling geplaas word,
is die spyker wat as anker moes dien, vinnig ingeslaan, diesam=
son in posisie geplaas en styf getrek en die ander spykers inge=
slaan. Dit moes alles baie vinnig geskied voordat die hout kan
vlamvat. Na die laaste spyker ingeslaan is, is die wiel in water
gedompel. Die proses is herhaal totdat al die segmente in posisie
417)was.
Met die koms van die wielbandopsit- en krimpmasjien was dit nie
meer nodig om bande af te haal om gekort te word nie. Aanvank=
lik moes bande nog verhit word voordat dit in die masjien gevoer
is, maar later is dit koud opgesit. Om met so n masjien n band
te kort, is n klein stukkie uit n naat van die veIlings gesaag.
Dan het die masjien die band vasgedruk.4l8)
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Die smid was nog nie klaar met sy aandeel aan die wielmaakproses
nie. Die naafbande moes nou aangesit word. Die naafbande en
smeerband, wat aanvanklik opgesit is om te verhoed dat die speke
die naaf laat bars as hulle ingedryf word, is eers afgeslaan,
waarna hulle warm gemaak, gekort en weer opgetrek is. Hierna
is die kopband voor aangesit. Die .breedte van n naafband was
2-2~dm. by n kar en l-l~dm. by n wa. Die naaf kry dus vier
419)bande : twee naafbande, n smeerbandagter en n kopband voor.
Die wiel is hierna weer na die wamaker gerol om die naafbus in
te sit. In die bus het die as gewerk. Die proses van bus insit,
het met die maak van die gat vir die bus begin. Die gat in die
naaf wat aanvanklik geboor is, is met n naafboor vergroot, waar=
na dit verder met n beitel uitgewerk is. Die gat is effens groter
as die bus gemaak sodat die bus m.b.v. houtkeile daarin gesentreer
kon word. Die keile was ongeveer 4dm. by l;dm. Die naaf is in
n skroef vasgedraai en die bus ingesit. Die bus is s6 ingesit
dat dit nie te ver agter die naaf uitsteek nie en voor genoeg
ruimte vir die lunspen laat. Daarna is die wiel aan die as ge=
hang en gedraai. Deur te kyk hoe die wiel slinger, is die plekke
vir die keile bepaal. Dit word dan ingeslaan. Dit het meet en
pas gekos om die bus in die hart van die naaf te kry sodat die
wiel nie slinger of hobbel nie. Om te kontroleer of die bus
presies reg ingesit is, is n houtjie op die vloer teen die sy=
kant van die wielband gehou en die wiel gedraai. Raak die wiel=
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b d h 1 d' h" d't 420)an oor sy e elengte 1e outJ1e, was 1 reg.
Di~ as en bus het taps na voor geloop~ Die ente van die bus
is geflens om die wiel in posisie te hou. Die bus is vol ghries
gesmeer om die wrywing van die as te verminder. Om te verhinder
dat die as brand as die wrywing te groot word, is dieghries met
'nbietjie swael gemeng. Die wiel moes elke 100 my1 afgehaal
"h . d 421)en weer geg r1es.wor .
Voor die ~oms van ysteraste moes die asarm in die asboom inge=
Ie word. Net hoogs bekwame ambagsmanne kon dit doen. Die middel
van die asboom is bepaal en die asarms uitgebeitel. Die as was
aan sy voorpunt ongeveer 2dm. nouer as agter. Die kommetjie';'
vormige wiele het dit ook genoodsaak dat die asarm nie heelte=
mal reguit was niet maar afwaarts gewys het. Die as is op so
'nmanier met boute,aan die asboom geheg dat soos die wiel draai die
422)onderste speek altyd loodreg t.o.v. die grond was.
Die wiel is ten slotte afgerond. AIle ongelykhede is met 'n
krapbeitel weggewerk waarna dit met skuurpapier afgewerk is.
Dit kon nou sy eerste laag verf kry. Daarna sou nog twee tot
drie lae verf opkom voordat die strepies getrek is. Die wiel
was nou reg vir gebruik, mits dit droog genoeg was. Soms is dit.
tot een jaar gebere om heeltemal droog te word.423)
Afhangende van die grootte van die wamakersonderneming, kon dit
tot 'nweek duur om 'npaar wiele te maak. Indien 'nwa baie ge=
bruik is en die paaie sIege was, sou dit ongeveer elke twee jaar
~ t 1 . I . k 424)u nuwe s e W1e e moes rYe
Die konstruksie van karwiele het basies ooreengekom met die van
wawiele. Die enigste verskille was dat 'nkarwiel net twee half=
ronde veIlings gehad het waarin die speke vasgekom het, en die
buste wat gemaak is om die karas, hoofsaaklik die patentas,te
bevat.
In later jare is op maat gemaakte nawe en speke ingevoer en net
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plaaslik aanrnekaargesit. Selfs klaargemaakte wiele kon inge=
voer word. In 1885 het rubberbandwiele vir ligte rytuie ver=
skyn. Net spesialiste kon die rubberbande optrek. Daarom is
wiele wat rubberbande moes kry, van die Paarl na Kaapstad ge=
stuur sodat dit daar gedoen kon word.425)
26.2.0 Die konstruksie van die bakwerk
26.2.1 Die wa
Na die wiele van die wa klaar gemaak is, kon die bakwerk aan
die beurt kom. Die konstruksie het begin met die uitmeet van al
die onderdele. Sorg moes gedra word dat al die hout goed droog
is. Die onderdele is m.b.v. houtmodelle of -patrone uitgemerk~
Die modelle is van dun hout, wat ook goed droog moes wees om
vertrekking te voorkom, gemaak. Die model is op die regte stuk
hout geplaas en met kryt daarop afgetrek. Die onderdeel kon
dan op die saagkuil uitgesaag word waarna dit geskaaf is om dit
reghoekig te kry. Die winkelhaak is gebruik om dit vas te stele
So is al die dele uitgesaag en afgewerk. Sekere dele IDoesdan
gebuig word. Om bv. die boleerboom van n' kakebeenwa te buig,
is dit met kookwater natgernaak. Dit is dan gebuig en in n vorm
gesit om droog te word, waarna dit die verlangde vorm behou het.
In Nederland is die houtonderdele met raapolie geverf, asaok
die ysterdele om dit teen die nat klimaat te beskerm. Daar kan
aanvaar word dat in Suid-Afrika waar die klimaat in somrnige
dele ook nat is, eweneens voorsorgsmaatre~ls getref sou word om
die onderdele te beskerm.426}
Die wamaker, wat vir die rnaakvan die houtanderdele en die aan=
mekaarsit daarvan verantwoordelik was, en die smid, wat die
ysterbeslag moes aanbring, het nou saamgewerk om die wa op te bou.
Die onderstel het eerste aan die beurt gekom, en weI die voorstel.
Ditwas moeilike werk wat met groot versigtigheid uitgevaer moes
word. Veral die maak en bevestiging van die voortang in die bed
kon probleme oplewer. Die tang moes korrek in die bed gesit
word sodat die trekkrag eweredig oor die wiele versprei is. As
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dit nie reg was nie, kon die wa skeet trek. Die agterstel
is vervolgens gemaak en aanmekaargesit. Daarna is die.langwa
en ysterlangwa aangebring om die voor- en agterstel te verbind.427)
Die aanmekaarsit van die bostel het begin de~r die bokbalke op
bokkies te plaas. Die bokysters is gepas en bevestig waarna die
draers van onder af opgestoot en vasgebout is, asook die dwars=
hout voor. Die ysterkloue wa~ die draers verder bevestig het,
is aangebring. Hierna kon die res van die onderdele "gebind'~
d.w.s. aanmekaar gesit, word. Die bostel is vervolgens op die
onderstel geplaas. Die tent kon nou bevestig word. Die dissel=
boom is laaste aangesit. As alles aan die wa aanmekaargesit is,
het die wamaker die wa afgewerk om van die oorbodige gewig ont=
slae te raak sodat dit makliker kon trek. Dit is m.b.v. n speek=
skaaf of trekmes gedoen. Die wamaker moes versigtig wees om
nie te veel af te werk en die konstruksie van die wa te verswak
. 428)nle.
In die groot wamakersfabrieke is daar aan tot dertig waens gelyk=
tydig gewerk. Die eenmansondernemings het egter soms tot n jaar
lank aan n wa gebou omdat daar nie deurentyd daaraan gewerk is nie.
Veral herstelwerk is tussenin gedoen. In Nederland het dit n
\'I1'amaker'ses weke gekos om n volledige boerewa te maak. Dan moes
die wamaker n knap en flink vakman weeSe Volgens wat Gert Maritz,
die Voortrekkerleier, meegedeel het, kon een goeie ambagsman n
perdewa in twee maande bou.429)
26.2.2 Die kar-------
Dieselfde werksmetodes as vir die bou van n wa is by n kar ge=
bruik. Daar is ook by die wiele begin waarna die bakwerk gemaak
is. Die kar het meer onderdele gehad wat gebuig moes word.
Veral die agterpaneel moes versigtig gebuig word. Die paneel
is eers reg uitgesaag en afgewerk waarna dit in water gedompel
is. In n bakoond waaraan n ysterpyp gekoppel is, is vuurgemaak.
Die hitte is deur die pyp gelei. Die paneel is dan uit die water
gehaal en nat oor die pyp gebuig totdat die kurwe reg was. Die
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karmaker het met die oog geskat, maar ,daar was ook n model
waarin dit gepas kon word om te sien of dit reg is. Daarna
is n hout oor die paneel gespyker sodat dit die geboe vorm
behou en is dit gelaat om droog te word.430)
Die modderskerms moes vervolgens gebuig word. n Model gemaak
uit n dik stuk yster in die vorm van die modderskerm is ver=
hit. Die nat plank is dan op die yster vasgeklamp. Kort-kort
is water opgegooi om die hout slap te maak. Die hout is vir
minstens vier dae op die yster gelaat om droog te word nadat
die regte vorm verkry is. Die ander onderdele, soos die agter=
paneel, kon eweneens op die yster gebuig word.431)
n Ander interessante metode van buig,is deur Solomon gebruik
om die disselboom van n treppie (tweedisselboomka~ te buig.
Die disselboom is n paar dae in water gelaat. n Houtjie is
aan n boom.gespyker waar die disselboom se punt vaskom. Onder
die plek waar die disselboom moet buig, is twee buste met n
dwarsyster daaroor geplaas. Tussen die buste is n vuurtjie
gemaak. n Gewig is voor op die disselboom geplaas. Die vuur
verhit die disselboom en die gewig laat dit buig. Dit is noad=
saaklik om die disselboom bokant die vuur nat te hou. Daar=
voor is n stuk hout wat met goiing toegedraai is, gebruik.
Die goiing is in water gedompel en die disselboom dan met die
hout geslaan. Die slanery het terselfdertyd die buigproses
aangehelp. Dit was moeilike werk, want as te veel water ge=
bruik word, gaan die vuur dood, en te min laat die disselboom
brand. Die proses is voortgesit totdat die karmaker gesien
het dat die disselboom ver genoeg gebulg is.432)
Baie van die ysteronderdele van n kar kon later klaar gekoop
word, soos bv. die spatbordbeslag, trappe, peitskokers, ens.
Die smid moes dit net bevestig.433)
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Hoewel koetse e.a. luukserytuie nie in Suid-Afrika gebou is
nie, word 'n beskrywing van die rytuigbouproses soos dit in
Engeland in 1790 onderneem is, interessantheidshalwe gegee.
Dit kom in 'n groot mate met die bou van waens ooreen, hoewel
die materiale en afwerking van 'nhotir"standaard was.
'n Syaansig van die rytuig is geteken. Die lyne moes s6ver=
enig word dat dit die mode van die tyd weergee. Oak 'n bo-aan=
sig van die onder- en bostel is geteken. Die bakmaker het
vervolgens patrone uit dun hout van al die verskillende onder=
dele gemaak. Dit is op essehoutplanke gele en die onderdele
is uitgemerk en -gesaag.Die onderdele is dan afgewerk. Baie
aandag is aan die vloeronderdele geskenk omdat die bakwerk
daarop moes rus. Hierdie onderdele is met ysterplate versterk.
Die dak is met leer bedek. Terwyl die bakwerk beplan en ge=
maak is, is die onderstel gebou. Patentaste is gebruik. Dit
is versterk met hout, vasgebout op die aste. Die voor- en
agterstel is met 'n langwa verbind. 'n Sirkelvormige ysterwiel-
wielplaat of vyfdewiel genoem - is voor tussen die bo- en
onderstel geplaas. Oit was die draaimeganisme vir die voor=
wiele. Die ewenaar wat die swingelhoute en disselboom onder=
steun het, het onder die wielplaat gekom.434)
26.3.0 Smidswerk
Oaar is reeds melding gemaak van die belangrike werk van die
smid t.O.V. die wielmaakproses en die aanbring van die yster=
beslag aan die wa of kar. Sekere elemente van die smidswerk
moet egter verder belig word.
Hitte was vir die smid baie belangrik. Oaarom is baie aandag
aan die .smidsvuur gegee sodat die metale reg verhit kon word.




kon maak, nl. 'n "oop vuur" en "hoI.vuur". By e.g. het ont=
branding aan die bopunt van di~ hoop.kole oor die bl.aasbalk=
tuit plaasgevind terwyl by 19. ontbranding in die middel
van die vuur was met 'n dak van kole bo-oor. 'n Gat is voor
gelaat waar die yster ingesteek is. Die voordeel van hierdie
"hoI vuur" was dat dit warmer was en yster eweredig verhit word.
Die regte soort kole was belangrik. In di= Paarl het die steen=
kool later per trein uit Natal gekom. Dit het as Newcastle-
kole bekend gestaan. Vroe~r het smede hul eie kole gemaak in
'n kole-oond wat spesiaal vir die doel gebou is. G.H. van
Rooyen vermeld ook dat die Voortrekkers hul eie kolegemaak
het. 'n Klomp hout word op 'n hoop gegooi en aan die brand ge=
steek. Sodra dit amper uitgebrand is, word dit met water nat=
gegooi en die half uitgebrande hout vorm houtskool. In Namakwa=
landis met droe miskoeke vuurgemaak.435)
Dit was belangrik dat die vuurherd gereeld skoongernaak moes
word wanneer die vuur dood is. 'n Skoon vuurherd het 'n skoon
vuur verseker. Omvuur te maak,was 'n kuns wat de~r jarelange
ondervinding vervolmaak is. Dit het kalmte en waaksaamheid
vereis. 'n Arnerikaner, J.e. Holmstrom, het dan ook gese :
"Don't swear and curse if the fire is not what you expect it
to be, but simply make it right.,,436)
Houtsplinters is gebruik om die vuur mee te begirt. Daarop
is 'n paar stukke kooks geplaas~ Die blaasbalk is stadig ge=
trek totdat die vuur vat. Kooks is rondom die middel van die
vuur gestapel en vars kale aan die buitekant. Die vars kole
is klam gehou am te keer dat die vuur versprei. Reg voor,
waar die yster ingesteek sou word, is nie klam kole gepak nie.
Die blaasbalk is net gebruik am die vuur op te bOllof by smee=
werk om die kole op te jaag ten einde die yster rooiwarm te
kry. Die regte aanslag vir blaasbalktrek was nodig. Dit moes
versigtiggedoen word sodat die blaasbalk nie wind sluk nie.
'n Goeie vuur sal kooks lewer wat weer gebruik kan word. Die
ou kooks moet na die middelpunt verskuif word. Omdat die
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middelpunt van die ~uur die warmste is, mciet die vuur daar ge=
durig gestook word. Die metaal is in die vuur met kole be=
dek om kontak met die lug te voorkom en om die hitte in die
metaal te hou. Dit moes nie in dievlam gesit word nie en
dit moes eweredig verhit word deur dit gereeld om te draai.
Die smid moes dan met versigtigheid en sorgsaamheid na sy
vuur kyk, veral omdat die vereiste hittegraad vir verskil=
lende metale verskil. Die smid het benaminge vir die ver=
skillende hittegradevan yster gehad. Dit het saamgehang
met die kleur daarvan. So is met warm yster bedoel : verhitte
yster wat net nie warm genoeg is om in die skadu tegloei nie;
swart het beteken die yster gloei baie min; verder is van
kersierooi, dofrooi, bloedrooi, helderrooi en heldergee1 ge=
437)praat.
Die hittegraad van die metaal is met die oog geskat. Daar
moes voortdurend na die kleur gekyk word. Die smid het ook
geweet dat smeeyster n stortvloed yonke gooi en wit word as
dit reg is vir smee, terwyl staal min yonke gee en geel word.
Om die hitte te temper, is boraks, kombuissout en skoon sand
op die metaal gegooi net voor smeehitte bereik is.438)
26.3.2' Hamerwerk
Hamerwerk by die aambeeld was vir die smid net so belangrik.
Presiese tydsberekening .en spanwerk tussen die smid en sy hand=
langer, die voorslaner, was absoluut noodsaaklik. n Goeie
voorslaner het die smid n ekstra paar hande gegee waarop hy
net soveel as sy eie kon vertrou. Hulle moes eenders dink.
Die smid was altyd in bevel van die span. Ritme was noodsaak=
lik. Dit kon maklik gebeur dat die yster "beseer" word deur
n verkeerde handeling uit te voer. Dit was vir die smid onaan=
vaarbaar en onvergeeflik. Die smid se reaksie deur die eeue
was dan ook "spoil me iron and I'll spoil thee head". Dit
was n kenmerk van die goeie smid dat hy seIde sy krag gebruik
439 )het of sy stem verhef het.
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Deur die eeue het h universele, woordelose "taal" tussen die
smid en voorslaner ontwikkel. D.m .v•.sy handhamer het die
smid met sy handlanger gekornrnunikeer. Die handhamer en voor=
hamer het saam "musiek" gemaak, altans so sou dit vir h buite=
staander klink. As die smid wou, kon hy soms nog so n paar
"deuntjies" of hamerslae byvoeg. Dan het hy sy hamer volgens
h sekere ritme op die aambeeld laat bons.440) Dit het gebeur
dat die smid selfs h lied kon aanhef terwyl hy met sy werk
besig was. h Voorbeeld van so h lied watgesing is terw-yl
die waband opgetrek is, is in die Paarl opgeteken. Dit
lui so :
"Die yster is rooi bring die hamer,
Smee, smee, smee.
Die hamer val plat dat die yonke so spat,
Boem, boemela, boem
Die staalband kom rondom die wawiel so krom,
Draai wieletjie om en om
En dra die ou kakebeenwa en al
Bo-oor die Drakensberg.
Daar onder by Bergrivier, op Bergrivier se wal
Daar swaai die hamer links en regs
En slaan dan d~t die vonke spatI,,441)
Die geklop van die smid met sy handhamer op die aambeeld was
die tekens vir die voorslaner. Hy het om die beurt op die
voorwerp en die gesig van die aambeeld geslaan. Op die metaal
word harde houe geslaan, maar hy laat sy hamer net liggies op
die aambeeld bons. Sodoende kon sy arm rus. Som~bv. wanneer
hy smee, moes hy sy taak so gou as moontlik afhandel voordat
die metaal afgekoel het. Dan het hy seIde op die aambeeld
geslaan. Die houe op die aambeeld het die smid verder die ge=
leentheid gegee om sy werk te beskou voordat hy die metaal ver=
der bewerk. Die voorslaner moes oplet en luister na die hand=
hamer van die smid. Slaan die smid vinnige, ligte houe op die
aambeeld,was dit vir die voorslaner die teken om die voorhamer
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te gebruik of omvinniger te slaan. Die krag waarmee die smid
geslaan het, was 'n aanduiding van die' krag van die voorhamer=
houe verlang. As die smid, dus 'nharde hou op die metaal en
'nmiddelmatige hou op die aarnbeeld gee, moes die voorslaner
harde houe met sy voorhamer slaan.
Die voorslaner moes in die middel van die aambeeld op die
metaal slaan. As hy dit moes wissel, het die srriidmet sy hand=
hamer aangeduiwaar die houe moet val. As sywaartse houe uit=
gevoer moes word, het die smid sulke houe met die handhamer
uitgevoer. Twee voorslaners kon ook gelyktydig saam met die
smid werk. Wanneer een sy hou klaar geslaan het, dui die
smid die plek ~ir die volgende hou aan waar die ander voorsla=
ner dan sy hamer laat neerkom. Die "musiek" van die hamers
was op sy mooiste as twee voorslaners en 'n smid so saamgewerk
het. As die voorslaner moet ophou, "gooi die smiddie hamer
plat", d.w.s. draai hy die kop sywaarts.442)
Die yster is oor die aambeeld beweeg terwyl dit ge~laah word
d.w.s. die smid trek dit na horn toe. Dit verseker konstante
en akkurate houe. Die yster moet ook nienet aan die een
kant ges1aan word nie, maar moet te1kens omgedraai word om 50=
doende te verhoed dat die vesels van die yster gebreek word.443)
Om 'nhamer reg te gebruik, was 'nkuns wat net deur oefening en
ondervinding vervo1maak is.
26.4.0 Beski1derihg van waens en karre.
Die beski1dering van 'nwa of kar was 'nmoei1ike en tydrowende
werk wat aangepak is nadat a1 die hout- en smeewerk afgehande1
is. 'n Aangebore ski1derta1ent was saam met 'n vaste hand vir
skilderwerk nodig, veral vir die trek van lyne en die versiering
van die wa of kar. Daarom het wamakers dikwels teen hierdie
taak opgesien, want 'n goeie wamaker was nie altyd 'n goeie
skilder nie. In 'n eenmansonderneming was d~e wamaker genood=
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saak om al die werk self te doen. Die wamakersfabrieke het
hul skilderafdeling gehad waar opgeleide skilders die werk
gedoen het. In die Paarl was van vroeg af skildersonderne=
mings wat net skilderwerk gedoen het. Die warnakers kon dus
hul skilderwerk daarheen stuur. Die Maleiers het n natuur=
like aanleg vir skilderwerk gehad en hullewas tradisioneel
die skilders.444)
Die beskildering van n wa het veral twee take behels, nl.
die aanbring van die verskillende lae verf en die versiering,
wat bestaan het uit strepe en blornrnotiewe.
n Wa het verskillende lae verf gekry. Die grondlaag moes eerste
aangewend word om die hout te see1 en dit waterdig te maak.
Die grondverf is van suiwer lynolie gemeng met witlood gemaak.
Daarna is dit tot 48 uur gelaat om droog te word, voordat die
wa met skuurpapier afgewerk is. Die wakon nou sy eerste
verflaag kry. Hiervooris witlood, lynolie, lak (in Engels
is dit japan genoem) en terpentyn gebruik. Die verf moes ewe=
redig aangewend word. Dan is die wa weer afgeskuur. n Puim=
steen kon ook hiervoor gebruik word. Indien daar holtes in
die oppervlakte voorgekom het, is dit met stopverf opgevul,
en glad afgewerk. Die volgende laag is bedoel om die wa sy
werklike kleur te gee. Dit is deur tradisie bepaal. In Suid-
Afrika was die waens in die algemeengroen met rooi wiele, ter=
wyl die Engelse boerewaens blou met rooi wiele was. Die verf
moeS noukeurig voorberei word. n Bietjie van die poeierverf
is op n steen gegooi en met lak natgemaak. Dit is met n palet=
mes deurgewerk, waarna dit in n verfmeuletjie gemaal is. Ter=
pentyn is bygevoeg om dit te verdun, waarna dit weer gemaal
is. Dan is n teelepelvol roulynolie bygevoeg om die mengsel
elasties te maak. IDie mengsel is goed geroer. Die verf is
op die duimnael getoets. As dit te "doods" lyk, moes meer olie
bygevoeg word; as daar te veel glans was, is terpentyn byge=




die mengsel sou dit b helderder kleur gee. Dit is dan ewe=
redig aangewend. b Verdere laag kon aangewend word indien
die vorige onvoldoende geblyk het.445)
b Bokkiekar of oop kar is ook geverf. Die kleure het hoofsaak=
lik met die van die wa ooreengestem, nl. groen vir die bakwerk
en rooi vir die wiele. Bruin vir die bakwerk is ook dikwels
gebruik. Die kapkar kon geverf word, meestal bruin of swart,
maar dit is ten slotte vernis. b Kapkar kon ook net vernis
word. Die vernislaag is eers b paar dae na die beskildering
aangebring om die glanste verhoog en vir duursaamheid. Dit
was b delikate werk. Die vernis is met op enaf kwashale
egalig aangewend. Sorg moes gedra word dat geen stof of water
naby kom as verniswerk gedoen is nie. b Spaider is altyd ge=
verf en vernis. Die gewildste kleure was swart en donker=
. 446)groen.
Oorsese ingevoerde rytuie soos die landauer, broughFm, victoria,
ens., was pragtig afgewerk. Dit het heelwat meer lae verf en
vernis gekry. Elke laag moes eers geskuur word voordat die
volgende laag aangewend is. Bird vermeld dat van die eerste
grondlaag tot die finale vernislaag aangewend is, tot vyftig
verskillende lae gebruik is. Die rytuig s~ aantreklikheid
het hiervan afgehang. n Rytuigskilder se leuse was dan ook
"Putty and paint will turn the Devil into a Saint."447)
Om die strepe en lyne op n rytuig aan tebring, was n kuns
wat net met lang oefening bemeester is. Dit is vryhand ge=
doen. n Vaste hand, sterk senuwees en n goeie oog was voor=
vereistes vir die skilder. Die oog moes eintlik vinniger as
die hand wees 6m vroegtydig oneffenhede in die hout waar te
448)neem.
In die V.S.A. het die lyne verskillende benaminge gehad n.a.v.
die dikte daarvan. So is eerstens onderske.i tussen 'nlyn en;
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en n streep. Die lyn was fyner terwyl strepe dikker was.
Verder. is daa~ by lyne tussen haar, fyn, medium, sterk, rond
en swaarrond onderskei. Strepe is verdeel in lig, nou, medium,
swaar en breed. n Dubbele fynlyn, dubbele mediumlyn, ens.,
is ook aangetref.449) Dit is onbekend of die Suid-Afrikaanse
skilders ook tussen die verskillende soorte lyne.en strepe
onderskei het. By die bestudering van versierings op Suid-
Afrikaanse karre en waens is weI strepe van verskillende diktes
waargeneem.
Die posisie van die hand was belangrik as die wa, kar of wiel
belyn is. Die penseel is tussen duim en voorvinger gehou.
Die ander vingers is gestrek gehou om as rigtingwysers vir
die penseel te dien en om die balans van die hand te behou.
As n wiel belyn is, is dit aan die wielpen of verfbok gehang.
Wanneer die lyn getrek is, is die wiel met die linkerhand ge=
draai terwyl die penseel in die regterhand vasgehou is. Die
hand is nie beweeg nie. In Suid-Afrika het die strepiestrekker
basies net een patroon gebruik. As rede hiervoor is'aangegee
dat sodoende vasgestel kon word wie die beste skilder is.
Die kenmerkende patroon op die bakwerk en ander plat opper=
vlaktes, v~ral op die onderstel van die wa, was n ~eghoek met
uitgeskulpte hoeke : (~ ~) Die strepe op die wielspeke
het n lang driehoek voorgestel: r:======~ Andersins is net
van ewewydige lyne gebruik gemaak. Dit is veral op die naaf
en veIlings aangebring. Op die veIlings was gewoonlik n bree
450)lyn tussen twee smalles.
Blommotiewe is op die wakis, gereedskapkis en bokbalke geverf.
Hierdie blomme is gewoonlik in rooi, groen, gee I en wit ge=
skilder. Daardeur het die wa sy tradisionele voorkoms gekry.
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Die blornmotief was meestal op inheemse flora gebaseer. Die
gousblom en protea was gewild, hoewel die roos ook meermale
voorgekom het. am die blomvorm te kry, het die skilder die
,kwassie In draai gegee asof hy n kornmawou maak. Die blom
is dan verder met fyn strepies ingevul. Die strepiestrekker
was terselfdertyd ook letterskilder. Op die kant van die wa
of kar moes die naam en plaasnaam van die eienaar verskyn.
Daar is wetlik bepaal dat dit gedoen moes word. Dit was dus
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